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Convocando questa Cominessionc y appena tol- 
se r incarico del Dicastero de’ Lavori pubblici , 
l’onorevole De Vincenzi ebbe cura di dictiiarare, 
nella prima seduta, lo scopo ed il programma de’ 
nostri lavori. Pareva a lui, siccome è in fatto, che 
le discussioni, che debbono preparare la via c ri- 
schiarare i provvedimenti del Governo per le Fer- 
rovie napoletane si distinguano in due parti: — la 
determinazione, secondo i bisogni generali e locali,, 
delle varie linee e diramazioni a farsi , che è il 
concetto ed il disegno della rete delle nostre fer- 
rovie; •— lo esame de’ provvedimenti ad adottare, 
perchè, nel miglior modo e più sollecito, si costrui.s- 
sero; ai che si riferisce la valutazione delle conces- 
tioni fatte e da farsi. Gli sembrava , come è ve- 
ramente, che la prima parte dovesse precedere la 
seconda; non potendosi meglio giudicocc della op^ 
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portunità di una parlicolar concessione, clic quando 
abbiasi già chiara idea del posto che occuperà pel 
sistema generale della rete^ nè potendo un Gover- 
no , senza un disegno generale maturamente discus- 
so e fermamente prestabilito, procedere oon quel- 
r ordine progressivo, ohe 6 base e condizione di 
qualunque sviluppo; e coordinare i provvedimenti 
nelle parti ai Oni ed allo svolgimento dell’ inte- 
ro. E perù fermava dover la Commessione occuparsi 
primamente di stabilire il disegno generale della 
rete delle ferrovie da costruirsi; e di riconoscere, 
per r ordine successivo della costruzione, la urgen- 
za dolio varie linee. Tutto questo sotto il solo punto 
di vista deir interesse del paese , e prescindendo 
cosi dalle concessioni fatte, come dalle faciende; le 
quali avrebbero dovuto esser materia di distinta di- 
scussione. 

Inaugurava eosì il De Vincenzi i lavori, obo 
formano il soggetto di questo rapporto. Non guari 
dopo, pel ritirarsi di lui dalla direzione del Dica- 
stero dei Lavori pubblici , e oon ciò ancl)e dalla 
presidenza di questa Commessione, avemmo il ram- 
marico di rimaner privi del concorso illuminato di 
una capacità così distinta, come egli è. Ma il pro- 
gramma, che ci avea prefisso, e che era stato ad 
un’ animo piaudito, non subì variazione. 

. .Studi! generali e speciali, che avesser potuto, 
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riuncudoli e coordinandoli , formare la rete delle 
ferrovie napoletane non esistevano ; ed era ciò già 
stato avvertito dalle ultime Gommessioni, die ci 
avean preceduto. 

Astrazion fatta dalla ferrovia Bayard tra Na- 
poli Castellamare e Salerno, il Governo si era oc- 
cupato, per costruzione diretta delio Stato , della 
ferrovia da Napoli per Àccrra e Cancello a Capua, 
c per Nola e Saruo a Sanseverino; cd esistevano gli 
studi! del prolungamento, già intrapreso da Capua 
a Ceprano, non meno che di quello, testò pur decre- 
tato, da Sanseverino ad Avellino. 

Di una ferrovia da Napoli a Brindisi e Barlet- 
ta si era da più anni occupato il signor E. Meli- 
surgo; il quale, indi alla concessioné ottenuta, avea 
presentato al già Ministero de’ Lavori pubblici al- 
cuni disegni generali di una sezione da Napoli ver- 
so Avellino, cd i progetti e studi! particolari de* 
primi tratti a partir da Napoli. 

Di una seconda ferrovia da Napoli per gli A- 
bruzzi si era occupato anche il Barone De Riseis ; 
ma egli non avea prodotto nè i disegni gene- 
rali nè gii studi! particolari ; e sembra ohe i la- 
vori preliminari degli Ingegneri, che egli avea ado- 
perati per formarsi il concetto della ferrovia, si fos- 
sero limitati a quelle sommarie perlustrazioni, che 
bastano ad assicurare, in modo generico, la possi- 
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bilità della costruzione c la convenienza dell’ in- 
trapresa. 

Di una terza ferrovia da Napoli per Salerno a 
Taranto crasi occupato ancora il sig. T. D’ Agiout. 
Egli ne avea fatto eseguire in gran parte gli stu- 
di, che vennero consegnati al Governo nella retro- 
cessione di quella concessione. 

Tutto questo , evidentemente , non costituiva 
quel disegno e concetto generale, ohe diccsi um 
rete di ferrovie. Bisognava formarlo nel suo insie- 
me e nelle sue parti; c quei precedenti non poteva- 
no ritenersi altrimenti, che quali semplici indica- 
zioni per richiamare la discussione sui punti e sul- 
le linee, ohe ad altri eran già sembrati meritevoli 
di attenzione. 

Avevam dato cominciamento allo scambio pre- 
liminare delle idee generali, che ciascun di noi pro- 
poneva al lavoro comune, quando ordini superio- 
ri prescrissero di intendere a preferenza agli stu- 
di! di esecuzione di un primo tratto di ferrovia dal 
Tronto ad Ortona,.che, in continuazione della linea 
da Bologna ad Ancona, dovea ricongiungersi al trat- 
to tra Ancona e ’l Tronto , del quale il Governo 
si era occupato. Non era dubbia l’ urgenza. Fu 
incaricato il nostro distinto componente professor 
Bossi, assistito dai valenti Ingegneri A. Aurineta, A. 
Sarlo del Genio civile , L. Vinci dell’ Officio topo- 
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grafico, e G. Tascone topografo delle strade ferrate. 
Essi' ebbero a recarsi immediatamente sopra luogo, 
attraverso il rigore della stagione invernale, per ese- 
guire siffatto studio; ebe è stato fatto, e dalla Com- 
messione discusso, ritenuto, e già presentato. 

La Comrocssione avea già nello scorso feb- 
braio fermale tutte le sue idee sulla rete delle no- 
stre ferrovie così per lo insieme come per le par- 
ti; ed avrebbe potuto fin d’ allora presentare la sua 
relazione. Ma una delle linee degli Abruzzi era dive- 
nuta soggetto di grave discussioni ; e sopra tal uni estre- 
mi locali di fatto erasi manifestata , con convizione 
profondamente sentita , una viva discrepanza. Nel 
corso di questa relazione si vedrà l’ importanza del 
punto controvertilo. Per ora basta accennare, che 
la Commessione videsi nella necessità di procedere 
ad alcune altre sommarie indagini ed osservazioni 
comparative tra l’una e l’ altra linea disputata, per 
le quali i solerti ingegneri G. Ponza, e C. Rosalba 
del Genio civile vennero prescelti e spediti sopra 
luogo. 

Ora le discussioni sono state esaurite; le con- 
vizioni della Commessione si sono compiute. Ed 
eccoci, nella presente relazione, ad esporre il risul- 
tato de’ nostri lavori. 
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La rete di ferrovie , che deve stendersi nel 
Napoletano, deve coordinarsi con le linee, clic già 
si sono distese, ed in breve compiranno di sten- 
dersi sulle altre provinole centrali e settentrio- 
nali di Italia. È questo un primo concetto abba- 
stanza chiaro ed universalmente ricevuto, perchè 
siavi bisogno di dimostrarlo — Come abbastanza 
ovvia , perchè siavi bisogno di enunciarla , è la 
idea di dovere le varie linee distendersi per mo- 
do , che non solamente ricongiungano le prin- 
cipali città , e servano al movimento delle più 
popolose contrade ; ma vadano colle loro ramifi- 
cazioni a portare il movimento, e ridestar la vita 
dell’ industria e del commercio in tutte quelle gran- 
di vallate, e quelle vaste pianure , che hanno in 
loro i germi e gli elementi di futuro sviluppo c ‘ 
prosperità. 

Ma le strade ferrate formano già sulle altre 
parti deir Europa altrettante reti, dove più dove 
meno sviluppate, che fra loro si comunicano ed in- 
nestano; e può ben dirsi, che formino una vasta tela 
dì comunicazioni europee. Le ferrovie italiane deb- 
bono senza dubbio a quelle ricongiungersi ; e pe- 
rò bisogna darsi conto della parte, che esse dovran- 
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no rappresentare nel generale sislonia europeo del- 
le strade ferrate. 

È evidente che già sulle reti compiute, e ben 
presto su quelle che rimangono a compiere, si sono 
stabilite talune correnti maggiori di merci e di viag- 
giatori fra i centri principali di produzione e di 
consumo , di popolazioni e di interessi politici e 
commerciali. Quelle linee di ferrovie, sulle quali sif- 
fatte correnti si trovano stabilite, e quelle, sulle 
quali è facile vedere che andranno a svilupparsi, 
sono e saranno le grandi arterie del commercio e 
dell’ industria dell’ Europa. La rete delle ferrovio 
italiane sarà chiamata a vedere svilupparsi in es- 
sa alcuna di siffatte grandi correnti di interessi? Non 
è dubbio, che questa dimanda bisogna farsela sotto 
il punto di vista economico e governativo; ma non 
bisogna meno farsela sotto il punto di vista tecnico. 

Le linee, che possono aspirare a costituirsi ar- 
terie di quel vasto sistema di ferrovie , che è chia- 
mato a fecondar col suo movimento animatore e vi- 
vificante tutte le contrade dell’ Europa , debbono 
coordinare le loro condizioni di celerità e di co- 
modo meno a taluni locali interessi nei quali pos^ 
sono , passando, incontrarsi; che agli interessi ge- 
nerali e maggiori di quei grandi centri, cui deb- 
bono servile. Non sarebbe proprio di una Ammi- 
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nislrazione seria ed illuminata condannarsi, sotto 
r incubo di una precipitosa leggerezza, a rifare fra 
non molto i grandi lavori; e, quel clic più monta, 
le grandi speso delle ferrovie. 

La Commessione pertanto lia eredulo necessa- 
rio darsi eonto della parte, elle, fra le grandi reti 
deir Europa, è cliiamata ad occupare la rote dello 
ferrovie italiane. 

Gittando lo sguardo sulla carta si veile a col- 
po d’ occhio die la tela generale delle strado fer- 
rate già distesa sull’Europa può considerarsi in tre 
gruppi ; — il francese, 1’ inglese, il germanico. 

II gruppo francese, di cui ò centro Parigi, ha 
già distese le sue linee c ramificazioni v^erso tutto 
ciò, che lo circonda. 

Verso i Pirenei, colle sue teste di linee a Bajo- 
na suH’Atlanlico, a Tarbes entro terra, ed a Per- 
pignano sul Mediterraneo , penetra già nella Spa- 
gna ; c r industria ed il commercio possono ripe- 
tere la frase storica di non esservi più Pirenei. 

Verso la Manica, colle altre sue teste di linee 
di Clierbourg, llavre o Fecamp , Dieppc , S. Va- 
léry , Boulogiie , Calais e Dunkerque, si è condot- 
ta a tutti gli ultimi punti del suo littorale; dai quali 
slanciandosi sulla Manica può raggiungere la rete 
delle ferrovie inglesi. 
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Verso il Reno, colle sue lince di Lilla, Moiis, 
Mezières , Wctz , Strasburgo , Vesoul e Digione , 
ricongiungcsi alle strade ferrate del Belgio, della 
Germania , c della Svizzera. 

E verso le Alpi, colle sue teste di linee a To- 
lone, e Nizza, a Grenoble, a Cliambery e St. Jean- 
ne Maurienne , viene ad innestarsi colle ferrovie 
italiane. 

Le ferrovie della Gran Brettagna formano un 
gruppo essenzialmente inglese ed iunnu/.i tutto in- 
glese. Dal suo centro, die è Londra, si dirama in 
tutti i sensi, su lutti i punti del suo insulare lit- 
loralc sull’Atlantico, sulla Manica, e sul Marc dd 
Nord. 

Le ferrovie gerraaniclic si disegnano in varii 
gruppi. 

Il Belga- olandese , che ha por centro Bruxel- 
les ; e che da un lato si ricongiunge colle lince 
francesi , dall’ altro ad Arnlieim , a Maestriclit , 
a Liegi ed a Lusembourg si innesta colle linee ger- 
maniche; e sul mare del Nord sbocca ad Ostenda, 
all’ llaja , ad Amsterdam. 

Quello che ha per centro Franefort; il quale, 
ricongiunto nei punti sopraindicati colle ferrovie 
del Belgio e dell’ Olanda , si innesta colle ferro- 
vie svizzere , colle prussiane , c colle austriache. 

11 gruppo Prussiano, il di cui centro è Berli- 
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no, die procedendo andio più innanzi verso il set- 
tentrione, e penetrando a Szeakova nella Polonia 
russa, ed a Konisberg mirando ad un altro punto di 
innesto colle ferrovie russe, ricongiungerà in bre- 
ve anche da quel lato 1’ estrema Russia all’ Euro- 
pa centrale- 

L’ Austriaco col suo centro a Vienna. Questo 
gruppo , che a Linz e Salisburgo si è ricongiun- 
to, per Monaco, alle ferrovie degli altri Stati ger- 
manici verso il Reno ; che per Praga , Leitme- 
riz e Dresda si riunisco alle linee Prussiane: o che 
per Cracovia si innesta alla ferrovia della Polo- 
nia russa 5 colla linea di Pestìi a traverso l’ Un- 
gheria tende a sboccare pei Principati Danubiani 
.sul Mar nero. Esso , come quello di Francia e di 
Svizzera , si ricongiunge aU’Italia per Trieste; on- 
de in breve si innesterà alla linea lombardo-vene- 
la che da Treviso, per Venezia, va a Milano o 
Torino. 

Geograficamente adunque il sistema delle fer- 
rovie italiane , si troverà in immediata comunica- 
zione da una parte col gruppo francese, e dall’al- 
tra col gruppo austriaco. — Mediante il primo si tro- 
verà ricongiunto di fatto alle ferrovie spagnuole, 
alle inglesi , alle belgo-olandcsi , e alle germa- 
niche, prussiane, e russe — Mediante il secondo si 
troverà da un lato ricongiunto del pari colle ger- 
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maniche lo prussiane e le russe , e dall’ altra per 
le valli del Danubio potrà distctnlersi sulle coste 
del Mar nero. 

V’ ha però un altro gruppo di ferrovie , ohe 
posto tra la Francia e la Germania, sarà chiamato a 
costituire geograflearoente un terzo ricongiungimento 
delle ferrovie italiane col centro del continente eu- 
ropeo; ed è il gruppo delle strade ferrate svizzere. 

Per Susa e Cbambery quando sarà compiuto il 
traforo del Monoenisio ( quell’ audace concetto , 
quella ardita intrapresa del genio italiano, che supe- 
rerà nella idea e sorpasserà nella esecuzione le ope- 
re colossali del mondo antico e romano) potrà 
senza dubbio la corrente delle merci e dei viaggia- 
tori per Ginevra e Neufchatel attraversare la Sviz- 
zera, e trovarsi più direttamente nel centro dell’Ea- 
ropa. Ma questa base della penisola, che è costi- 
tuita dalle Alpi, è troppo larga , perchè possa 
contentarsi di due soli passaggi ai punti estremi. 
Ben presto un passaggio centrale delle Alpi sa- 
rà necessario; ed allora, proseguendo la testa di 
linea del gruppo piemontese elio finisce ad Arena, 
o l’altra (die termina a Como, pel Lokmanier, o per 
Spluga, si stabilirà tra l’ Italia ed il gran centro 
del continente europeo una linea diretta, e, perciò, 
assai più breve, riattaccandola alle testo di linea 
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svizzere, cLe già si protendono verso di noi a Tliun, 
a Lucerna, cd a Coira- 


li. 

Dal punto di vista commerciale ed industria- 
le saprebbe alquanto di temerità profetare su quali 
delle diverse linee di questa gran tela di ferrovie, 
cbe covre 1’ Europa , si svilupperanno e stabili- 
ranno le grandi correnti del movimento degli uo- 
mini e delle cose. Nondimeno, — laseiandosi gui- 
dare dal principio , che i poli di siffatte correnti 
sono X grandi centri d’ interessi politici commer- 
ciali ed industriali ; in altri termini , ì centri di 
popolazione, di produzione, e di mercato; — e pren- 
dendo a fiaccola illuminatrice del cammino l’altro 
principio, che la direzione di siffatte correnti sarà sem- 
pre quella che presenti le migliori condizioni di bre- 
vità, celerità, e comodità,— si potrà con qualche ap- 
prossimazione lasciarsi andare ad alcuna divinazione. 

E, ponendosi dal punto di vista della peniso- 
la italiana, una principale corrente si produrrà tra 
r Italia Parigi e Londra , per virtù della quale la 
linea di Torino, Chambery , Lione, Bigione, Pa- 
rigi all’ Ilavre, o a Dieppe, o a Calais por Lon- 
dra , diverrà un’ arteria principale — Una corren- 
te si svilupperà verso la penisola iberica ; c la li- 
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nca da Genova a Marsiglia c Pcrpignano sarà un’al- 
Ira arteria — Una corrente si produrrà verso l’Eu- 
ropa centrale ; ed allora la linea da Milano per 
Lugano Berna Basilea c Francfort a Berlino, 
ed alle Città anscaticlie, e verso l’ interno della 
Russia diverrà anche essa un’arteria europea. — ^Una 
corrente si svilupperà per 1’ Impero austriaco ; c 
la gran valle del Danubio , e la linea da Venezia 
per Trieste a Vienna, e di là a Pestìi, c nei Prin- 
cipati sarà un’altra grande arteria delle ferrovie 
europee. 

Ma quale sarà possibilmente la proporzione 
di siffatte grandi correnti, clic lo innesto del grup- 
po delle ferrovie italiane cogli altri sarà per pro- 
durre tra la penisola c le altre maggiori e più vaste 
parti di Europa ? 

Se la si considera in se stessa, cioè nella sola 
parte degli elementi di popolazione, di ricchezze, 
di industria , c di commercio che racchiude c che 
può sviluppare , la risposta si presenta facile ed 
immediata a chiunque: — le tre correnti principali, 
che si sono indicate , avranno lo sviluppo propor- 
zionale a tutto quello di cui l’Italia può, verso il re- 
sto di Europa, costituirsi a vicenda centro di produ- 
zione, di mercato, o di consumazione — Nè ciò è poco. 
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Pur \ La un al(ro elemento die è destinalo 
a produrre, in un avvenire più o meno prossimo , 
per lo movimento delle ferrovie italiane, uno svi- 
luppo immensamente maggiore. È la gran culla 
dell’umanità; 6 la parte del mondo, ove 1’ attività 
europea accorre ed accorrerà sempre ad attingere 
gli elementi delle maggiori ricchezze, — l’Oriente. 

La storia ha mostrato, che il possesso del com- 
mercio di Oriente ha dato alle nazioni, che ne go- 
devano, la considerazione, la ricchezza, la possan- 
za — Mentre il resto dell’Europa versava nella bar- 
barie Amalfi , Pisa , Genova, e Venezia, sol per- 
chè si impossessarono del commercio di Ortv .io, 
divennero empori!, e dispensiere di ricchezze ai re- 
gni ed alle popolazioni del continente ; e surscro 
a quello sviluppo e possanza marittima, che tutti 
sanno. Cadute quelle repubbliche, altre naz^ip- 
ni si affrettarono a raccoglierne il retaggio ; c le 
scoverte , e le conquiste del commercio italiano 
fruttaron loro gli elementi principali della loro at- 
tuale ricchezza e potenza. Ma tutto questo non 
è che la prova di quel vero storico che abbiamo 
annunziato, cioè: — ■ il commercio dell’ Oriente es- 
ser sempre, pei popoli che l’attirano a loro, sor- 
gente di ricchezza , e base di potenza. 

In questo commercio dell’ Oriento coll’ Occi- 
dente la penisola italiana è chiamata ad avere la 
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sua grande parte. Slanciata dal centro del conti- 
nente europeo fra due mari, s’inoltra naturalmen- 
te verso l’Oriente, pronta ad essere la prima ter- 
ra, cui dcbbe approdare quel commercio. Per ciò 
che riguarda lo scambio delle produzioni ed il con- 
sumo delle popolazioni, l’Italia, nella somma del 
commercio vicendevole dell’ Oriente e dell’ Occi- 
dente rappresenterà una quota non piccola , pro- 
porzionata alla sua popolazione ed ai suoi prodot- 
ti. Ma, per quanto concerne il transito di siffat- 
to commercio, la posizione della nostra penisola è 
naturalmente tale da attirarlo interamente a sè, sol 
ebo gli offra le condizioni richieste al suo sviluppo. 

Se non potrà costituirsi emporio immediato, 
ne diverrà certamente lo stradale comune. 

Il taglio dell’istmo di Suez , in un avvenire 
pi'i 0 meno prossimo, contribuirà senza dubbio a 
darle tutta 1’ importanza cui è predestinata. 

Il sistema adunque delle ferrovie italiane, per 
quanto conc(?rne il suo coordinamento colle altre 
ferrovie dell’Europa, debbo mirare a due scopi : — 
quello di trovarsi prontamente in comunicazione 
con quelle grandi linee, sulle quali Io principali 
correnti del commercio si andranno a stabilire : — 
quello di raccOjjliere il movimento ed il transito 
del commercio coll’ Oriente. 
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IH. 

Posati questi principii generali , la Commes- 
sione è passata ad un secondo esame, che anche 
esso è preliminare a quello, che veramente forma 
il particolre suo compito. 

Quali sono, ed esser debbono le grandi linee 
delle ferrovie italiane ? — È evidente che , seb- 
bene la sfera delle attribuzioni della Commessio- 
ne sìa quella delle provincie del Napoletano, il con- 
cetto di questa non può svilupparsi, che sulla ba- 
se di quel presupposto. 

L’ Italia è u il bel paese, che Appenniii par- 
te e ’l mar circonda. « È dunque la natura, che 
dà air Ingegnere la indicazione fondamentale del- 
la rete delle ferrovie della penisola : — egli deve 
percorrerla longitudinalmente con due grandi li- 
nee , una sul versante Tirreno, l’altra sul versante 
Adriatico degli Appennini. 

Il gruppo delle ferrovie esistente nella Italia 
settentrionale, fornisce già la base latitudinale a que- 
ste due grandi linee longitudinali; ed è la ferrovia, 
che da Genova dirigendosi ad Alessandria e Nova- 
ra colla sua curvatura a Torino , prosieguo da 
Novara a Milano, e di là a Bergamo , Brescia, Ve- 
rona, Vicenza, e Venezia. 
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Da Alessandria la ferrovia longitudinale è stata 
prolungata per Piacenza, Parma, Reggio, e Modena, 
a Bologna; e di là sì sta proseguendo ad Ancona; 
ecco già il primo 'tronco della linea principale del- 
r Adriatico. Il breve tratto da Ancona al Tronto 
è fuori dello incarico della Commessione , ed è 
ben facile a concepire. 

Così per questa linea si disegna nettamente 
lo scopo delle nostre indagini ; ed esso è quello 
di determinare il suo compimento dal Tronto si- 
no all’ estrema parte della penisola sull’ Adriati- 
co , che è la provincia di Terra d’ Otranto. 

E siccome quella provincia è a breve distan- 
za bagnata dal Ionio, dove si innesta al versante orien- 
tale della Basilicata e delle Calabrie Uno a Reg- 
gio; una linea di ferrovie, che percorra quelle al- 
tre contrade, e che prenda naturalmente il suo no- 
me dal Ionio, non sarà , topograficamente parlan- 
do , che un prolungamento della ferrovia dell’ A- 
driatico fino a Reggio. 

La linea del Tirreno, che parte da Genova lungo 
la riviera, può distinguersi; — nel tratto, che separa il 
Genovesato dal Toscano, ove in Lucca e Pistoja in- 
contra il piccolo gruppo di ferrovie toscane; — nel trat- 
to, che a traverso la Toscana deve pervenire a Ro- 
ma, e di là ai confini della provincia di Terra di 
lavoro;— nel trailo, che da quel punto deve disten- 
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dorsi giù per le 'provincie di Napoli , e Salerno 
per avvicinarsi, quanto sarà possibile, alla Basilicata. 

Comunque i varii tronchi di questa linea lino 
al confine di Terra di lavoro escano fuori del no- 
stro incarico , pure non sarà inutile , per la in- 
fluenza, che può venirne nella determinazione di 
ciò che bassi a fare nel Napoletano, osservare bre- 
vemente, che, dovendo la ferrovia del Tirreno es- 
ser chiamata ad assumere il carattere di una li- 
nea conduttrice di una grande corrente di uomini 
e di cose verso la Francia e la Spagna , si pre- 
senteranno naturalmente varie quistioni. 

Quando, discendendo da Genova, sarà pervenu- 
ta tra Lucca e Pistoja, si troverà innestata alle fer- 
rovie già esistenti in Toscana ; ma la gran cor- 
rente , di cui si è fatto cenno, dovrà, correre giù 
a Livorno, o sù a Firenze per ripigliare il cam- 
mino verso Roma e Napoli, ovvero un tratto rettili- 
neo dovrà tagliare quell’ ellissi ? 

Da Empoli per S. Miniato e Siena, di là per 
una breve curva verso Lucignano esiste una linea 
lino ad oltre Asinalunga. Dovrà per una spe- 
cie di diagonale ricongiungersi a Civitavecchia , 
d’ onde, per la ferrovia che ivi si incontra, per- 
venire in Roma ; ovvero si dovrà con apposita li- 
nea per Orvieto e Rieti andare alla Città eterna? 
Ed, in ogni caso, non sarà forse opportuno, che un 
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altro gran rettilineo a traverso le Provincie 
Grosseto, di Viterbo , e di Civitaveccbia giunga a 
Terracina ? 

Checché di ciò sia, il nostro incarico per la li- 
nea del Tirreno si limila aH’ultimo suo tronco, quel- 
lo cioè, che del suo punto di arrivo sul confine 
della Provincia di Terra di Lavoro deve continua- 
re lungo il littorale meridionale delle provincie, 
che sono bagnate dal Tirreno. 

Ma il prolungamento delle due grandi linee 
tirrena cd adriatica in questa Italia meridionale non 
è che una delle basi della rete delle ferrovie 
napoletano. Esse debbono proporsi ancora un al- 
tro scopo importante ; hanno ancora un altro gran- 
de e legittimo interesse a soddisfare. 

Sono già quasi otto secoli da che Napoli è stata la 
capitale della parte più solidamente compatta del- 
r Italia ; e le provincie agglomerate intorno a 
lei ne rispettavano Tinfluenza e l’autorità. A que- 
sti vincoli, che tanti secoli han consolidati, a que- 
ste correnti, che, pel corso incessante di ottocen- 
to anni , han depositato cd accumulato in Na- 
poli le tradizioni e gli interessi di sette milio- 
ni di uomini , è dovuta la grande importanza di 
questa Città e la sua popolazione di oltre mezzo 
milione. Se la piccola colonia greca , l’antica mo- 
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desta Palepoli, è oggi la popolosa Napoli , la ter* 
za capitale dell’ Europa, è dovuto a quelli otto se- 
coli ; e, nella sfera delle sue incombenze che ri- 
duconsi al tracciato delle ferrovie in questa parte 
meridionale di Italia, la Commessione ha scorto, 
cbe la esistenza di un grande centro d’ interessi 
c di popolazione, quale è Napoli, non si potreb- 
be tener da meno di quel che è ; e cbe le no- 
stre ferrovie , mentre col prolungamento delle li- 
nee del Tirreno e dell’ Adriatico debbono ricon- 
giungere queste provincie all’ Italia centrale ed 
alla Settentrionale , e , per loro mezzo , all’ Eu- 
ropa intera ; dall’ altra aver debbono tale uno svi- 
luppo da servire a soddisfare a tutti i rapporti tra 
Napoli e le sue provincie. 

Chi volesse dividere il Napoletano in sezioni , 
direm cosi, latitudinali per modo, che ciscuna toc- 
casse r uno e r altro mare , vedrebbe disegnarsi 
sotto i suoi occhi tre gruppi. Il primo si compo- 
ne delle provincie di Terra di lavoro , Aquila , 
Teramo, Chieti, e Campobasso. Il secondo di Na- 
poli , Salerno , Benevento, Avellino, e le Puglie 
cioè Foggia Bari e Lecce. Il terzo della Basilicata , 
e delle Calabrie cioè Cosenza Catanzaro e Reggio. 

I due primi contengono provincie che la na- 
tura medesima ha disegnate secondo le varie zone 
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che Ita assegnato ai loro abitatori : — • la tirrena , 
la centrale , 1’ adriatica. Terra di lavoro è bagna- 
ta dal Tirreno , e Ghieti dall’ Adriatico ; cd io 
mezzo a loro frai monti centrali della penisola 
stanno Aquila e Campobasso. Sul Tirreno si spec- 
chiano Napoli, e Salerno, come all’Adriatico guar- 
dano Capitanata , Bari e Lecce ; e fra loro nel 
centro dei monti stanno Avellino e Benevento. L’ul- 
timo gruppo formato dalla Basilicata e dalle Ca- 
labrie , posto tra ’l Tirreno e il Ionio, presenta su 
tutte le sue parti una medesima natura. 

Da ciò due idee abbastanza chiare. Le diver- 
se linee di ferrovie, che debbono traversare i pri- 
mi due gruppi delle provincie napoletane, debbo- 
no essere concepite per modo, che non solo servir 
possano nel miglior modo ai rapporti diretti con 
Napoli, al ricongiungimento dei due mari, ed alle 
comunicazioni colle superiori regioni di Italia ; ma 
possano divenir benanche, alla lor volta, base di al- 
tre lince destinate a servire i bisogni locali , e 
raggiungere tutte quelle contrade centrali, nelle 
quali sarà uopo portare il movimento suscitatore 
dell’ industria e del commercio. 

Le ferrovie non rappresentano che le grandi 
correnti del movimento degli uomini e delle mer- 
ci : esse dunque si assimilano alle correnti flu- 
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viali. E così , come dai rivi si formano gli in- 
fluenti , e questi costituiscono i grandi fiumi ; il 
movimento, che deve svilupparsi sopra una rete 
di ferrovie, cominciando dalle ramificazioni si riu- 
nisce nelle linee secondarie , e da queste con- 
fluisce nelle linee principali, che, trasportando i 
viaggiatori e le merci a grandi distanze, li diffon- 
de nelle più vaste e lontane regioni. Questa naturale 
gradazione delle varie parti di una rete di ferro- 
vie non solo determina il rapporto , che aver deb- 
bono colle contrade e le provinole che debbon sol- 
care , ma hanno influenza grandissima sul sistema 
di costruzione e sulla spesa. Diremo infatti cosa a 
lutti già nota, dicendo che le linee principali deb- 
bono essere necessariamente a due binarli ed of- 
frire le maggiori agevolezze possibili per le cor- 
se a gran velocità ; che le linee secondarie spes- 
so possono restringersi ad un binario , comunque 
il più delle volte la speciale loro importanza im- 
ponga il doppio binario 5 e che le semplici rami- 
ficazioni possono di un sol binario contentarsi , e 
non han d’ uopo d’ aspirare alia massima velocità. 


IV- 


Colla scorta di queste considerazioni generali 
la Commessione ha proceduto a determinare , net 
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loro prolungamento sul Napoletano , le due linee 
principali dell’ Adriatico , e del Tirreno ; e le 
linee secondarie, che devono servire i rapporti di 
Napoli colle sue provincie , o ricongiungere i due 
mari. 

Quando la ferrovia dell' Adriatico , rasentan- 
do il littorale abruzzese , e traversando la Capi- 
tanata ed il Barese, sarà pervenuta alla estrema 
provincia di Terra d’ Otranto ; c quando la ferro- 
via del Tirreno, traversando la Terra di lavoro e 
Napoli proseguirà giù per la Provincia di Sa- 
lerno verso la Basilicata , le provincie montuose 
del centro degli Appennini ( Aquila , Campobas- 
so , Benevento , Avellino, e Basilicata ) si trove- 
ranno a molta distanza dalle due grandi parallele. 

Bisognerà che altre ferrovie partenti da Na- 
poli traversino quelle contrade e vadano ad ani- 
marle. Nè ciò solo ; ma bisognerà che esso adem- 
piano il meglio che si possa allo scopo di ricon- 
giunger Napoli sia colla linea dell’ Adriatico , e 
per suo mezzo con le contrade della Italia centra- 
le e settentrionale che essa percorre ; sia coi pun- 
ti principali di quel littorale.— E questo il pro- 
blema delle ferrovìe abruzzesi. 

Lo stesso è per le Puglie. Le granaglie dei 

4 


Digitized by Google 



suoi vasti campi, c la lana ed i formaggi de'gras- 
S4 suoi pascoli . cd i suoi olii, o le sue mandor- 
le non debbono esser condannali a venire nei va- 
sti centri di consumazione e di mercato posti sul 
Tirreno ( frai quali Castellammare, Torre Annun- 
ziata , e Napoli), con quel metodo, che è presso 
noi r ultimo e pallido riflesso de’ commerci pa- 
triarcali c delle arabe carovane , le natiche ,• o 
girare , navigando , pel .Ionio e pel Faro. Una 
ferrovia tra quelle contrade e Napoli è stata sem- 
pre desiderata. — Ed ecco il quesito delle ferro- 
vie pugliesi. 

La principale linea Tirrena, pervenuta a Sa- 
lerno, può di là proseguire .agevolmente per la cam- 
pagna di Eboli ; e con difllcoltà gravi , ma non 
insormontabili, giungere snllc pianure di Diano. 

D’ altra parte la principale ferrovia Adriati- 
ca pervenuta a Taranto potrà agevolmente, percor- 
rendo il littorale del Ionio, lambire la parte orien- 
tale della Basilicata , c circondare retromarina le 
Calabrie fino a Reggio. 

L’ importanza della Basilicata e delle Calabrie 
non è contestata da alcuno. La fertilità de’ loro monti, 
la ubertosità delle loro valli, la industre energia, il 
fermo carattere , e lo svegliato ingegno de’ loro 
abitatori costituiscono altrettanti elementi fecondi 
di un potente sviluppo di prosperità. Nò ciò solo. 
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Ma, per qiiunt» tiene al movimento ^elle merci e 
degli uomini, per la via di terra, lo Calabrie, cui 
solo Scilla e CariilJi dividono dalla Sicilia , sono 
evidentemente destinale ad essere lo stradale di 
quella verso le altre parli tutte dclfltalia, c ver- 
so il continente europeo. E quando la celebre iso- 
la, die fu il graiiajo del mondo romano, avrà da- 
to ai moltipliei germi di riccliezzc, che raochinde> 
lutto Timmenso sviluppo, die 1’ energica e perse- 
verante attività dei suoi abitatori potrà loro dare, 
r importanza delle ferrovie Calabro-lueanc raggiun- 
gerà il suo più allo livello. 

Ma la nahira' ha formato le Calabrie e la Ba- 
silicata eoa un aggregalo eontiuuo di monti cal- 
carei , e spesso granitici ; col naturai corredo del- 
le valli che avvicciulansi , delle frane che le al- 
ternano , de’ Homi grandi c piccoli , ohe le solca- 
no e frastagliane , de’ torrenti che le devastano. 
Per lo regolare sviluppo delle ferrovie in quello 
contrade 1’ arte non può rispondere al desiderio. 
Quale sarà l’ andamento possibile di esse ? ; Ed 
ecco rultima parte del nostro lavoro: — il quesito 
delle ferrovie lucano-calabre^ 

Sono state queste le considerazioni generali 
die bau preparale e guidate le nostre discussioni;^ 
delle quali ora veniamo ail esporre i risullaniea- 
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ti ; ciò che è propriamente T esecuzione del no- 
stro incarico. 


V. 


FERROVIA dell’ ADRIATICO 


Il SUO andamento lungo il liltorale degli A- 
Lruzzi ò così chiaramente indicato dalla natura , 
che non Iia destato, nè può destare alcun dubbio.. 
Esso deve dal Tronto sotto Nereto percorrere la 
marina fino al Vasto , e di là continuare fino al 
IJilèrno per Termoli. Il tratto dal Tronto alla Pe- 
scara col suo prolungamento fino ad Ortona , che 
il Governo, da Torino, ha sollecitato, come prolun- 
gamento immediato della linea da Ancona al Tron- 
to, è stato già studiato dal componente di questa 
Commessione sig. Professore Rossi ; ed i suoi stu- 
di! e la sua relaziono sono stati, come si è già det- 
to, dalla Commessione discussi e ritenuti. 

Presso Termoli sorgo il quesito se la ferrovia 
dovrà leggiermente curvarsi per attraversare quella 
Città , 0 proseguire direttamente a poco distanza 
da quella. Ma siffatto dubbio è di poca importan- 
za, nella discussione generale di una grande linea;, 
imperocché la curvatura , che risulterebbe pog-^ 
giando a Termoli, sarebbe assai poco considererò-. 
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le. Può dunque abbandonarsene la soluzione aìl6 
studio parziale e locale dei tratti diversi. Che an- 
zi potrà allora trovarsi già risoluto come conse- 
guenza necessaria di altri fatti. La linea aprutiua 
da Napoli al Tronto è controversa, disputandosi se 
debba percorrere la valle del Bifemo o quella del 
Sangro, oiò che sarà esaminato a suo luogo. Oltre 
a ciò Termoli è già in vista, nelle discussioni di 
cui altra Commessione si occupa, per la designazio- 
ne de’ porti, die debbono sui nostri mari moltipli- 
carsi. La scelta della valle del Biferno per la li- 
nea aprutina, e lo stabilimento di un porto a Ter- 
moli , detenninerebbero incontestabilmente la cur- 
vatura della ferrovia Adriatica a Termoli. 

Da Termoli lino alla provincia di Terra d’O- 
tranto 1’ andamento della ferrovia dell’ Adriatico 
diviene suscettibile di discussione. Non è dubbio, 
che essa debba passare per Sansevero e Foggia, 
come non è dubbio, che da Foggia debba distac- 
carsi un ramo per Manfredonia. Ma da Foggia in 
poi dovrà essa gittarsi verso il lido per traversa- 
re, rasente il mare. Barletta, Molfetta, Bari, Mola, 
Monopoli, Brindisi , fino a Lecce ed Otranto ; ov- 
vero dovrà continuare a dirigersi per quanto più 
è possibile entro terra, e, poggiando a Taranto, di 
là con una linea spezzata raggiungere Otranto? 

Non si è dubitato che la ferrovia debbe ter- 
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minare in Olranlo. Quello è il punto più favore- 
vole all’ approdo del gran commercio dell’ Orien- 
te ; e la ferrovia dell’Adriatico è quella, che del>- 
l)e principalmente attirarlo a sè, e raccoglierlo. 

Ma Taranto col suo golfo, e sopratutto coi suoi 
mar grande , e mar piccolo offre tutti gli elementi 
di una grande stazione navale. Roma ebbe il suo 
Brindisi , quando il Mediterraneo non era ancora 
divenuto lo stradale marittimo delle Indie, e quan- 
do r Adriatico era per la navigazione un gran ma- 
re. Lo storico porto di Brindisi non è più; le vicen- 
de geologiche l’ ban colmato, ed alle grandi flotte 
della potenza romana sono succedute le pietole na- 
vi di cabotaggio. Ma la natura ha dato Tarantoi a 
questa Italia meridionale. Un gran porto, una gran- 
de stazione navale possono, e (se a questa Coin- 
messione è permesso usurpare incidentalmente il 
linguaggio dell’altra Commessione gemella, che si 
occupa de’ porti) debbono in quello stabilirsi. Una 
flotta potente comanderà da Taranto sul gran tran- 
sito dell’ Oriente. 

Egli è bene inteso, che quanto di Taranto si 
è detto dal punto di vista militare e politico , si 
applica a più forte ragione sotto il punto di vista 
commerciale. 

Siffatte considerazioni sono sembrate abbastan- 
za gravi per determinare la Commessione a i>casa- 
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re, clic il corso principale della ferrovia Adriatica 
dovesse poggiare a Taranto, e, con una linea spez- 
zata, volgersi per Lecce ad Otranto. 

La quistionc, di cui ora si tratta, riceve già 
da ciò solo, una grande spinta verso 1’ andamento 
della linea entro terra più clie lungo il mare. Pur 
ciò non basterebbe, se altre ragioni non si presen- 
tassero da questo lato; o se, in un altro ordine di 
idee, si potessero trovare motivi così gravi e po- 
tenti da controbilanciarne il peso, c precipitare la 
convizione nel senso opposto. 

Coir andamento della linea sul mare , si tra- 
verserebbero città popolose, che han già raggiunto 
un grado avanzato di sviluppo. 

È questo un argomento grave; senza dubbio. Ma 
bisogna distinguere il servizio delle merci da quello 
dei viaggiatoli; e bisogna darsi conto di ciò che può 
ciascuno esigere nei suoi rapporti verso Napoli, e ver- 
so le rimanenti parti della Italia. Non è già, che le 
principali Città di quel littorale dovrebbero rimanere 
Città diseredate de’ benefici elTetli delle ferrovie. 
L' andamento della linea principale entro terra , 
suppone necessariamente un sistema di raggi, che, 
dipartendosene nei punti più comodi, comunicasse- 
ro con quelli. E cosi la quistionc si riduce a sa- 
pere, se i loro legittimi interessi sono soddisfatti, 
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ricongiungoiulosi alla linea principale con allret- 
taute traverse. 

Una ferrovia die corra rasente il mare, lia, ge- 
neralmente parlando, contro di sé due grandi ragio- 
ni. L’ una è quella di trovarsi in caso di guerra 
esposta agli altacclii ed allo impero di una flotta 
nemica. E T altra ò di avere nel mare una con- 
correnza pericolosa pei trasporli. 

Ma cliecclicsia di ciò, è evidente, che la fer- 
rovia percorrente il lido lascerebhe a grandi distan- 
ze privi del beneficio de’ trasporli accelerali le prin- 
cipali contrade produttrici delle Puglie. I trasporli 
de’ grani e degli olii dai luoghi di produzione ai 
porli rimarrebbero tali quali or sono , nò alcun 
vantaggio se ne risentirebbe. 

E d’altronde evidente, che un grande vantag- 
gio della rete di ferrovie, che debbo svilupparsi in 
queste provincie del Napoletano sarà quello di aprire 
ai prodotti agricoli de’ vasti piani, che versano al- 
r Adriatico una via rapida e diretta per Napoli , 
sia per tutto ciò che qui trova il suo consumo , 
sia per tutto ciò che lungo il Mediterraneo deve dira- 
marsi e distribuirsi sui varii principali porli e 
mercati dell’ Europa. Questi trasporti nello stato 
attuale si decompongono in due parli : — quello dai 
luoglii e depositi di produzione ai punti di imbarco 
sull’ Adriatico e sul Ionio; — quello, per via di mare, 
da’ punti di imbarco a Napoli. 
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Àbbiam detto che nel sistema di una ferro- 
vìa percorrente il mare, quella prima parte dei 
trasporti non riceverebbe ateuna facilitazione o ri- 
sparmio; ma v’ ba dippiù. La linea che rappresen- 
terà la traversata pugliese degli Appennini porte- 
rà seco necessariamente un rivolgimento nel tra- 
sporto marittimo di quei prodotti. Rimarrà senza 
dubbio ad esercitarsi sui varii punti dell’ Adriati- 
co l’imbarco di quella parte, che è destinata alle 
contrade poste a rimpetto nella Dalmazia e nella 
11 liria. Ma tutto ciò che converrà portare e distri- 
buire nelle contrade centrali dell’ Europa prende- 
rà di fatto la ferrovia adriatica che percorrerà la 
penisola italiana ; e tutto quello che è destinato 
ad essere portato e distribuito sui mercati Europei 
più prossimi al Mediterraneo, prenderà la ferrovia 
per Napoli. Una volta operato questo radicale can- 
giamento nei trasporti, è evidente che, costringen- 
do le derrate pugliesi a trasportarsi a grandi di- 
stanze coi trasporti ordinarii dai luoghi di produ- 
zione e deposito alle stazioni della ferrovia sul 
littorale, si verrebbe a privarli della economia e 
della rapidità de’ trasporti per mezzo delle strade 
ferrate. 

Quando 1’ interesse de’ prodotti agricoli ò tut- 
to per lo sistema di una ferrovia entro terra , a 
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olle ridiioousi gli interessi <li quelle Ciltà maritli- 
iiie per lo sistema opposto ? 

Se si consideri spassionatamente la cosa , si 
vedrà di leggieri che la somma degli interessi die 
ciascuna di quelle Città può veder impegnata nel- 
la ferrovia dell’ Adriatico si decompone così : — 
interessi di quella parte de’ loro abitatori che pos- 
siede le terre c raccoglie i prodotti dell’ agricoltura 
e della pastorizia; — interessi di coloro che ver- 
sano nel commercio marittimo ; — relazioni per- 
sonali con Napoli , e colle altre parli di Italia e 
di Europa. 

I primi sono favoriti , anzicchè pregiudicati 
dalla ferrovia entro terra. Essi risparmiano la spe- 
sa del doppio deposito e custodia ; quello sul luo- 
go di produzione , quello sul luogo d'imbarco. Or 
la economia de' trasporti, oltre che facilita e mol- 
tiplica le vendite, suole sempre ridursi in un be- 
neficio del quale, se il consumatore fruisee in gran 
parte, il produttore percepisce anche esso una sim- 
bola nel prezzo. 

Gl’ interessi impegnati nel commercio maritti- 
mo non solTrono alterazione. 

E le relazioni personali sopraindicate non so- 
no abbastanza servile quando, colle rispettive tra- 
verse, ciascuna di quelle Ciltà si innesta alla cor- 
rente generale della gran linea ? 
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L’ andamento dulia ferrovia , di cui trattasi , 
per entro terra , è stato per tali ragioni adottato. 
E r applicazione di esso è stata riconosciuta sen- 
za diflieol là. Da Foggia dovrà giungere aSpiuazzo- 
la ; lasciando agli studi! di dettaglio la determi- 
nazione de’ punti in cui abbia ad avvicinarsi o toc- 
care Ortona , Orta , e Ceriguola. Da Spina/zola 
passando Ira Gravina ed Altamura ( salvo a veri- 
licare negli studi! parziali se od a quale di esse 
potrebbe più accostarsi ) dovrii dirigersi Was- 
safra a Taranto. E di là per Manduria dovrà toc- 
care Lecce, e dirigersi ad Otranto. — Barletta e Ila- 
ri dovranno aver di presente le loro traverse; sal- 
vo, in un avvenire non lontano, darne altrettante 
a Brindisi, Manfredonia e Monopoli. 


VI. 

riiimOVIA DKL TlBKE.^O 

A definire 1’ andamento di questa ferrovia pos- 
sono servir di base due concetti : — 1’ uno di pro- 
fittare della ferrovia già in gran parte costruita 
dallo State da Napoli a Coprano; — 1’ altro di e- 
saminare se, dal momento in cui la ferrovia da Na- 
poli a Roma si eleva, e diviene la grande linea del 
Tirreno , siavi luogo a rcUilìcarla. 
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Da Roma verso Napoli è già costruito im trat- 
to, comunque assai breve, Ono a Frascati. Da Na- 
poli verso Roma esiste già molti anni ed aperta 
al traffico una ferrovia fino a Capua ; e la sua 
continuazione fino a Coprano è già molto inoltra- 
ta. L’ urgenza di ricongiunger Napoli con Roma 
presenta adunque una prima indicazione, ohe è quel-, 
la di compiersi , come si è già disposto, al più 
presto possibile la ferrovia di Ceprano. Da quel 
punto fino a Frascati dovrà costruirsi il tronco, che 
riunirà la linea intera. 

Questa ferrovia 4^ Napoli a Roma per Cepra-< 
no. si accosta molto a popolose contrade e valli 
fertil issiate ^ cbe gio.va potare di opportune tra- 
Ycrse^ 

Una di esse partendo da Gajaniello e passan- 
do per Venafro rli^outerà il Volturno, fino a Ca-, 
stellone 1 ed. animerà la parte estrema della pro- 
viiioia di Terra di lavoro e ’l. distretto di Isernia 
in. quella, di Molise. 

Ed un altra distaccandosi , dopo S.. Germa- 
no C passando per Isola e Sora ^ rimonterà la 
Valle di Roveto, , c giungerà ai Campi Pai en tini > 
ove un braccio potrà distendersi per Avez^ano o 
per la Marsioa sino, ai bacini di Pespina o di Spac-. 
caforao, per ravvivare quelle feraci, estese, e po,-. 
poiose vallate ; e 1’ altro per Tagliacpzzo e Car-. 
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soli procurerà altra comunicazione diretta con I» 
contigue provincie romane. 

Nè è inutile osservare che potrebbe essere 
molto utile anche un terzo braccio , il quale par- 
tendo dagli indicati piani Palentini , seguirebbe la 
Valle dei Salto sino al Velino presso Hieti , ove 
si congiungerebbe coll’ altra linea abruzzese da Pe- 
scara per Popoli Aquila a Rieti , di cui a suo 
luogo si parlerà , ed oiTrirebbe a quelle estreme 
parti deli’ Abruzzo Aquilano la più breve comu- 
nicazione con Napoli, 

Da Napoli a Salerno si ha già una ferrovìa ohe 
è quella conceduta a Bayard. 

Dopo Salerno si presenta la campagna di Embo- 
li , la quale non oflxe ostacolo alcuno. 

Ma dove quella campagna finisce, e si presenta- 
no le prime contrade montuose cominciano le diffi- 
coltà. Possono superarsi quelle ohe menano all’ alti- 
piano del Vallo di Diano, Ma dove essa finisce e 
presentasi la lunga serie di montagne della Basili- 
cata , cui succedono quelle delle Calabrie , gli osta- 
coli pel proseguimento di una linea citrale diretta 
diventan presso ohe insormontabili, 

CgU è vero che al di là delle montagne, che cin- 
gono il Vallo di Diano verso Padula, e propriamen- 
te sul versante orientale di quelle, cominciano le 
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prime scaturigini tlelT Aeri , e si offre quella val- 
lata die facilmente può ricevere una ferrovia lino 
al ionio. 

Ma il passaggio dalle campagne di Diano alla 
valle d’ Acri , che in genere si conosce difficilissi- 
mo , potrà mai essere cosa praticabile così sotto il 
rapporto della assoluta possibilità tecnica, come sot- 
to quello della convenienza economica , e della op- 
portunità governativa ? A risolvere silTalto quesito , 
sono indispensabili gli studii particolari di quei 
tratto. Per ora la Commessione si arresta nel descri- 
vere la ferrovia tirrena al punto cui può arrivare. 
Quando si parlersT della ferrovia del Jonio, la Com- 
messione terrà conto della valle d’ Acri. 

La gran linea tirrena giungerà , come si è det- 
to, nella campagna di Eboli. Il suo proseguimento 
nell’ altipiano di Diano non può, per ora, avere il 
carattere di un tronco di una gran linea 5 basterà 
fame una traversa. Ma potrà, in un avvenire più 
o meno prossimo, ricevere un altro prolungamento ? 

Quando si tratterà della linea del Jonio che co- 
stituirà la base delle ferrovie lucano-calabre , si ve- 
drà che la Commessione propone una traversa cho 
partendo dalla foce dell’ Acri sul mare risalga quel- 
la vallata. Essa è stata mossa da doppio scopo ; — 
r uno , locale , di animare quelle contrade centrali 
della Basilicata; 1’ altro, generale, della possibile 
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traversata ile’ monti die separano I’ origine dell’ A- 
cri dal Vallo di Diano. Allorché gli sludii parti- 
colari di quel (ratto avranno mostrata la possibi- 
lità del ricongiungimento, si troverà, col fatto, ri- 
soluto il problema dell’ ultimo tronco della gran 
linea del Tirreno. Essa potrà allora sboccare sul 
Jonio , onde potrà bipartire la sua corrente di 
viaggiatori e di merci , a sinistra per Taranto 
ed Otranto verso 1’ Oriente , ed a destra per le 
marine orientali delle Calabrie a Reggio verso la 
Sicilia. 

Così il primo concetto di questa ferrovia avrà 
ricevuto il suo pieno sviluppo. 

Ma , e sarà questo lo sviluppo del secondo 
concetto già enunciato , quando , come si è det- 
to , la ferrovia da Napoli a Roma diverrà una 
parte della gran linea del Tirreno, Tandamento, 
che ha Tattuale strada ferrala dello Stato, corri- 
sponderà alle esigenze della grande celerilà che 
le grandi linee richieggono ? Evidentemente nò. 
Esso descrive una gran curva che produce un con- 
siderevole aumento di distanze. Una rettifica retti- 
linea , in un avvenire più o meno prossimo , po- 
trà esser richiesta dalla gran corrente de’ viaggia- 
tori e delle merci, che sulla intera linea si svi- 
lupperà. ,, , 
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Questa rettifica si disegna naturalmente dà sd 
stessa. Da Napoli, attraversando le pianure del di* 
stretto di Casoria) e le campagne testé bonificate 
del bacino inferiore del Volturno, per sotto Mondra-^ 
gone , si slancerà direttamente a Traetto ; d’ ónde 
una breve curvatura pel promontorio di Gaeta le 
permetterà di raggiunger Terracina, e di là rivol> 
gersi a Roma. 

Sarà necessario procedere a siffatta rettiflca ) 
e quando? Ciò dipenderà dalla importanza e dal< 
le esigenze dello sviluppo, che potrà prendere la 
gran linea del Tirreno. La Commessione, incarica- 
ta di svolgere pienamente i suoi concetti sul si- 
stema delle ferrovie napoletane , non dovea tra- 
sandarla. 

VII- 

FERROVIR ABRUZZESI 

Le ferrovie del Tirreno e delf Adriatico a- 
dempiranno naturalmente un doppio scopo. Consi- 
derate in rapporto alla generale rete delle ferro- 
vie della penisola ed alla più vasta de’ grandi 
gruppi di strade ferrate dell’ Europa , esse non 
saranno, in quanto al napoletano, che gli ultimi 
tronchi delle due principali linee italiane. Ma nel 
tempo stesso, in rapporto alle Provincie che tra- 
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versano (Terra di lavoro, Napoli, c Salerno snl- 
r uno; Teramo, Cliieti, Capilanala, Bari , c L(!C- 
ce suU’altro versante degli Appennini ) esse adem- 
piranno allo scopo delle linee secondarie ; e con 
semplici ramificazioni, a suo tempo, raccoglieran- 
no direllaraente i viaggiatori e le merci di ciascu- 
na particolar contrada. 

È chiaro a lutti, che la traversala abruzzese 
degli Appennini debba mettere Napoli in comuni- 
cazione colla ferrovia dell’ Adriatico, aifinehe que- 
sla popolosa metropoli, che già siede maestosa snl- 
l'uno, possa più agevolmente stendere e sviluppa- 
re i suoi commerci colfallro mare; — e, come per la 
ferrovia del Tirreno si troverà ricongiunta a Ro- 
ma cd alle altre superiori regioni della penisola , 
possa per quella dell’ Adriatico raggiungere i cam- 
pi lombardi, e le venete lagune. Sotto questo pun- 
to di vista essa assume il carattere e la impor- 
tanza di linea principale , quasi tronco della fer- 
rovia adrialica. 

Ma le ramificazioni, che abbiam supposte nel- 
le linee tirrena ed adriatica, non possono raggiun- 
gere le provincic centrali di Aquila c di Campo- 
basso ; e neppure , se ben si guardi , le parti 
più interne del Cliictino e del Teramano. La tra- 
versata abruzzese degli Appennini deve dunque a- 
vcre, nel tempo stesso, il carattere di linea secon- 
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daria, dalla quale debban poi, a suo tempo dipar* 
tirsi le ramificazioni destinate alle singole contrade 
del centro. 

Questa idea preliminare, mentre dirige ed il- . 
lumina la discussione , riduce al suo giusto valo- 
re qualunque apprensione e qualsiasi predilezione de- 
gli Abruzzesi. Non è già che, nel concetto della Com- 
messione o negli intendimenti del Governo, debba ri- 
manere taluna delle loro provincie, ed alcuna delle lo- 
ro contrade diseredata dal beneficio delle ferrovie. 

11 primo passo è di trovare una linea, che, mentre 
riunisca le condizioni necessarie a soddisfare i due 
scopi anzidetti , servir possa di base alle dirama- 
zioni che , in un avvenire non lontano , dovran- 
no distendersi per le grandi valli , e raggiunge- 
re i principali centri di popolazione degli A- 
bruzzi. 

Gittando uno sguardo sulla carta si vedo, che 
il primo gruppo delle provincie napoletane , che 
forma il soggetto di questa discussione ha, sul Tir- 
reno, due grandi fiumi; — il Garigliano , ed il 
Volturno; — ed ha, sull’ Adriatico, la Pescara, il 
Sangro , ed il Bifemo. Da ciò la prima indicazio- 
ne che la natura dà all’ Ingegnere. 

Non è da adesso , ma son più anni ebe si è 
parlato di ima ferrovia degli Abruzzi. Allora 
trattavasi di servire le relazioni di quelle provin- 
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eie coll Napoli : lo sguardo perciò volgevasi na- 
turalmente alle duo vallate del Sangro e del Bi- 
fcrno sulla gronda adriatica degli Appennini ; cia- 
scuna delle quali può, partendo da Napoli, essere 
ricongiunta, su quest’altra gronda, alla valle del Vol- 
turno , r una pel Rio di cerro e per la Vandra , 
r altra pel Calore e pel Tammaro. Ma ora la ro- 
te delle ferrovie napoletane può proporsi un più 
ampio concetto; e la vallata della Pescara sull’ A- 
driatieo, la quale per mezzo della valle del Garigliano 
ricongiungesi alle provincic poste sul Tirreno , 
può reclamare la sua parte nella discussione di cui 
trattasi , e ne diviene anzi elemento preponde- 
rante. 

Non vi Ita dubbio die una ferrovia nella val- 
le della Pescara non si presenta siccome preferibile, 
quando si considerano i rapporti degli Abruzzi con 
Terra di Lavoro e Napoli. Ma, nei rapporti degli 
Abruzzi con Roma e colle altre limitrofe proviu- 
cie di quella parte dell’ Italia centrale , la sua ne- 
cessità è evidente. Rimontando quel ilumc fino a 
Popoli , e poi seguendo 1’ Atomo si avvicinerebbe 
ad Aquila; e quindi, passando per Civitaducalc, 
volgendo a Rieti ed a Nami guadagnerebbe la val- 
le del Tevere c discenderebbe a Roma. Chi non 
vede la importanza di questa ferrovia ? Le jtro- 
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vincic di Teramo , e di Cliieli , o di Aquila lian- 
1)0 naturali relazioni colle provincie romane , co- 
me ne hanno con Napoli, c colle Puglie. Questa linea 
è l’unica che soddisfa alle une ed alle altre, e le 
sviluppa potentemente; imperocché da un lato, per 
Kieti, quelle provincie comunicar possono con Ro- 
ma; e dall’altro innestandosi alla principale linea 
dell’ Adriatico si trovano in diretta comunicazione 
colle Puglie e Napoli. 

Ma il ricongiungimento di Napoli colla linea 
dell’ Adriatico dovrà farsi per mezzo della Vallata 
del Sangro , o per quella del Biferno ? 

La Comraessione ha cominciato dal paragona- 
re queste due lince nelle condizioni tecniche che 
offrirehlnro. 

Questa linea partendo da Napoli dovrà traver- 
sare Terra di lavoro. Quella dello Stalo che in at- 
to esiste descrive una grande curva. Per soddisfa- 
re all’ urgenza delle comunicazioni tra Napoli c 
la ferrovia dell’ Adriatico gioverà valersi di quel- 
la, innestandola a Cancello. Ma, quando np sarà 
tempo , e la linea di cui parliamo avrà raggiun- 
ta la sua maggiore importanza , si presenterà na- 
taralnienle la convenienza , se pur non la neces- 
sità. di aprire una retta tra Nap<di ed il punto dal 


Digilized by Googl 



— 45 — 


quale dovrà dipartirsi per gli Abruzzi. Quel pun- 
to , nella ipotesi di una ferrovia lungo la valle 
del Bifcrno, dovrà essere Santamaria; e, nella ipotesi 
della ferrovia pel Sangro,non potrà non esser Capua. 

Ora in tutte sifl'atte ipotesi , la lunghezza ri- 
spettiva trai due estremi comuni , che sono Napo- 
li ed Ortona , ó la seguente : 



Prnlittando j 
dell’aUuale fer- 
rovia dello Sta- 
to. 

Aprendo un 
nuovo reltilì- 
neo. 

Pel Biferno miglia di 60 al 
grado 

120. 

132 *(2 

Pel Sangro 

122. 

114. 

Abbreviazione che pel San- 
gro si avrebbe 

4. 

18*[2 


Fermato cosi il paragone delle lunghezze, la 
Commessione si occupò di paragonare le elevazio- 
ni rispettive. Consultando le loro reminiscenze , e 
Ibndandosi sulle conoscenze locali acquistate nei 
molti disimpegni e lavori eseguiti in quelle pro- 
vincie nelle rispettive carriere , lutti i membri 
della Commessione , meno uno , professsavano la 
couvizione che per la vallata del Bifcrno si in- 
contrasse una elevazione assai minore di quella 
del Sangro. La scila più alla degli Appennini , 
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nella prima linea , è qnella di Supino ; e la sella 
più alta, nella seconda linea, è quella delle Boc- 
che di Forlì ; la seconda certamente più elevata 
della prima. Ma uno de’ componenti , nel quale 
la Commessione riconosceva speciali studi! e co- 
noscenze peculiari della vallata del Sangro , nu- 
driva convizione opposta: il punto di fatto a chia- 
rirsi era troppo importante per la discussione ehe 
ci occupa. 

Fu perciò risoluto di spedire sopra luogo i due 
solerti e capaci ingegneri del Genio Civile Rosalba 
e Ponza a disimpegnare una serie sommaria di 
osservazioni barometriche. Ben sapeva la Com- 
messione, che tra i risultamenti di osservazioni ba- 
rometriche c quelli delle ordinarie livellazioni v'ha 
iin certo divario ; ma le proporzioni ne sono co- 
nosciute, e, colla scorta deU’esperienza , facilmente 
valutabili. Ben comprendeva ancora che la stagio- 
ne , nella quale doveansi eseguire , offriva un’ al- 
tra sorgente di possibili variazioni negli alterni c 
rapidi cangiamenti atmosferici. Ma , mentre la ur- 
genza di compiere la discussione non le lasciava 
altra miglior cosa a fare , essa proponevasi di te- 
nere un conto prudenziale delle variazioni desun- 
te dalle sincrone tavole termometriche ; c d’altron- 
de, per quanta larga parte volesse farsi a sif- 
fatte varianti , la differenza tra le due elevazioni 
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era tale , nel suo convincimento , da non potere 
scomparire allatto in un calcolo prudenziale ed ap- 
prossimativo. 

Così si è fatto ; ed ecco il risultamento del- 
le osservazioni eseguite sulle due linee paragonate 
tra loro. 

Per la linea di Gastei di Sangro, partendosi 
dal ponte della Ravindola , eh’ è alto sul mare 
metri 205 . 25 , si risale il Volturno insino a Ca- 
stellone ; e per il Rio di cerro sotto Rionero 
si perviene nella parte superiore della valle di 
Vandra , e propriamente alla sella più bassa, chia- 
mata Bocche di Forlì , eh’ è alta sul mare me- 
tri 888.94. 

Fin qui lo sviluppo stradale sarebbe di chi- 
lometri 55. 190; da’ quali sottratti poco più di 
due chilometri per un traforo orizzontale sotto Rio- 
nero , resterebbero chilometri 55 , con una diffe- 
renza di livello di metri 685. 71 , i quali dareb- 
bero la salita nel pendio uniforme di circa 21 mil- 
limetri a metro. 

Dalle Bocche di Forlì, che, come si è detto, 
sono alte per metri 888. 94 sul mare , insino al 
piano della Città di Gastei di Sangro, eh’ è allo 
sul mare metri 802. 89 , si ha lo sviluppo stra- 
dale di chilometri 8. 550 con una differenza di 
altezza di metri 86. 05 , i quali darebbero la di- 
scesa di poco più di 10 millimetri a metro. 
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L’ ingrosso del conila Co traforo , oli’ ò dislan- 
Ic dal ponte della Raviiidola per cbilomelri 28.G50, 
con la salita di 21 niilliinelri a metro , gua- 
dagnerebbe r altezza di metri 1592 . 6i ; ai quali 
aggiunta la quota del ponte sul mare in metri 2015.25, 
si avrebbe il piano del traforo sul mare all’ al- 
tezza di metri 797. 87. 

Ora la quota del dorso clic separa Rio di cor- 
ro da Valle di Vandra , in questo passaggio , è 
di metri 885. 52; sarà dunque il traforo alla pro- 
fondità di metri 185. G5. 

Una tale profondità sarebbe per breve tratto 
nel punto centrale, poiebè il dorso, essendo fian- 
cbegglato a dritta e sinistra da ripide falde , si 
raggiungono subito le altezze di molto minori. 

Da quanto si è detto ricavasi , ebe sarà tulio 
il tratto ascendente dal ponte della Ravindola alle 
Boccile di Forlì , di cbilometri 35 con la penden- 
za costante di circa 21 millimetri a metro ed un 
traforo di due cbilometri, in piano orizzontale, c pro- 
fondo nel centro di metri 185. G5 ; e dalle boc- 
cile di Forlì a raggiungere il piano di Castel di 
Sangro, si scenderebbe per cbilometri 8. 550, con 
la pendenza di poco più di 10 millimetri a 
metro. 

Per la linea di Terraoli partendo dalla Ta- 
verna del Torello presso la confluenza del Voltiir- 
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no con il Calore , traversando quest' ultimo per 
andare alla sua sponda dritta . si perviene pres- 
so il ponte sospeso di ferro a Solopaca , il quale 
è alto sul mare di metri 63. 38. 

Da questo punto insiuo alla sella sotto Fra- 
gnito, si ha lo sviluppo stradale di chilometri 20.33, 
ed un’ altezza sul livello del mare di metri 
386. 90 , cosicché tra questi punti vi è la dilTe- 
renza di livello di metri $23. 32 ; che darebbe 
soltanto poco meno di 16 millimetri a metro, qualora 
si volesse seguire il terreno senza trafori o trincee. 

Da questa sella insino all’ altra che divide il 
Biferno dal Tammaro nelle pianure di Sepino , si 
ha lo sviluppo stradale di chilometri 34. 630 ed 
ima altezza sul mare di metri 6o4. 28 , che dan- 
no l’altezza sulla sella di Fràgnito di metri 267.38, 
e quindi una salita di poco meno di otto milli- 
metri a metro, seguendo naturalmente la campagna 
senza trafori o trincee. 

Di qui passando di sotto Vinchiaturo , Bara- 
niello e Busso , si perverrebbe dopo chilometri 
17. 590 al piano del flume Biferno sotto S. Ste- 
fano , e propriamente all’ incontro col tratturo che 
passa per Gastropignano. In questo punto 1’ altez- 
za sul mare è di metri 392. 59; e quindi la dif- 
ferenza di altezza con la sella tra Biferno e Tam- 
maro di metri 261. 69, che per la delta lunghoz- 
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za (li cliilomctri 17. 590 sccntlerebbe con la pen- 
denza di 15 millimetri a metro. 

Cosiceliè lutto il tratto ascendente dal ponte 
di ferro di Solopaca insino alla sella tra Biferno 
e Tammaro presso Sepino , si comporrebbe di un 
primo tratto di cbilomefri 20. 580 insino alla sel- 
la presso Fragnito con la salita di poco meno di 
16 millimetri a metro , c di un secondo tratto da 
detta sella insino a quella tra Biferno e Tamma- 
ro di cliilometri 54. 650 con la salita di poco 
meno di 8 millimetri a metro. 

Da questo punto si scenderebbe insino al Bi- 
ferno per lo sviluppo di chilometri 17. 590 
con la pendenza di 15 millimetri a metro. Tutto 
questo andamento sarebbe esente da qualunque tra- 
foro o trincea. 

Ria.ssumendo adunque i risultamenti tecnici 
delle due lince si ha quanto siegiie : 

La linea dei Sangro sarebbe più breve per 
giungere ad Ortona e quindi continuare verso le 
altre regioni della penisola di 4 miglia innestan- 
dola presso Cancello all’ attuale ferrovia dello 
Sfato , e di 18 miglia quando si penserà ad un 
un nuovo rettilineo tra Kapoli e Capua. 

Ma essa , col beneficio di un traforo a- 
perto alla profondità di metri 185. 65 , presen- 
terebbe da un lato il pendio costante del 2. 10 
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per 0[0 c dall’ altro quella dall’ 1 per OiO. 
Mentre la linea del Biferno, senza coniare il pos- 
sibile beneflcio di qualche traforo e di qualciie 
trincea presenterebbe da una parte il pendio 
di *|ioo , ed 1 ®[ioo per 0i<) , e dall' altro quell» 
di 1 *(100. 

Or , per compiere questo primo esame , è 
evidente che ogni ragion di dubitare si risolve 
nella dimanda : — per una gran corrente di viag- 
giatori e di merci, che si svilupperà tra Napoli 
per Ancona a Bologna , e quindi per la Lombar- 
dia e pel Veneto colle altre regioni di Europa , 
ha più importanza il risparmio di 4 a 18 miglia 
nella lunghezza , o il vantaggio dell’ 1 per 0(0 in 
meno nel pendio ? 

La Commessione , meno il componente dis- 
senziente , ha pensato che fosse preferibile il van- 
taggio nel pendio , al risparmio nella lunghezza. 
Il pendio è un fattore di ritardo nella veloeità , 
di sciupo nella spesa di mantenimento ed esercizio. 

Le poche miglia di abbreviazione, nello spa- 
zio , costituiscono , nel tempo, 1’ abbreviazione di 
15 minuti circa. Or la differenza di velocità rap- 
presentata dal minor pendio, non solo li compensa, 
ma forse anche li supera. E rimarrà sempre, sul 
campo tecnico, in favore della linea del Biferno la 
economia di spesa nel mantenimento e nell’ eser- 
cizio. 
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E qui, prima di lasciare questo campo delle 
discussioni tecniche, la Commessione non deve dis- 
simulare la sua convizione che la ferrovia pel San- 
gro richiederà opere d’ arte , e quindi dispendio 
assai maggiore di quella che richieder potrà la li- 
nea del Biferno. Perchè potesse darsi qualche idea 
anche approssimativa di tal differenza, occorrereb- 
l)cro studii speciali. Ma basta gittar lo sguardo 
sulla carta, e possedere una conoscenza personale di 
quelle contrade per dividere silfatto convincimento. 

Si è poscia trasportata la discussione nel ter- 
reno delle vedute governative, ed economiche. — La 
ferrovia pel Sangro nella sua qualità di linea se- 
condaria potrà agevolmente servir di base ad un 
sistema di ramificazioni, che [wssan penetrare nel- 
le varie contrade degli Abruzzi e di Gampobasso 
})er suscitarvi il movimento industriale e commer- 
ciale ? 

Quando negli anni scorsi si parlava della fer- 
rovia degli Abruzzi sembrava, che la Vallata del 
Sangro, avvicinandosi più clic quella del Biferno 
alle contrade centrali degli Abruzzi, dovesse pre- 
ferirsi. Pure tutti i componenti la Commessione , 
)iieiio uno, han ritenuto che, anche sotto quel pun- 
to di vista la ferrovia pel Sangro, male avi-cbbe 
jiotuto divenire la base di un sistema di ramifl- 
cazJoui. 


Digitìzed by Google 


— 63 — 

È evidente, anche consultando la carta , die 
la intera provincia dell’ Aquila nelle sue diverse 
contrade e convalli , non potrebbe aver facili e 
poco dispendiose ramiiicazioni che conducessero il 
movimento ad influire nella Vallata del Sangro ; 
che lo stesso avverrebbe per la provincia di Te- 
ramo , non meno che per quelle di Gampobasso , 
e di Benevento. Altre linee secondarie pertanto sa- 
rebbero state necessarie. Ora , per quanto in una 
rete di ferrovie , si debba e si possa esser larghi 
di ramificazioni, altrettanto e più forse bisogna es- 
sere economico di linee principali e secondarie. Ciò, 
che in una di queste si spende, basta sovente a co- 
struire il decuplo di quelle. 

Ma una volta riconosciuta la necessità della 
ferrovia della Pescara per Aquila, Rieti, e Roma, 
la provincia di Aquila , e la massima parte del 
Teramano e del Chietino sono naturalmente attira- 
te a confluire in quella; e non rappresentano più 
alcun grave interesse in una ferrovia pel San- 
gro ; la di cui sfera di attrazione non si estende- 
rebbe oltre i paesi che tocca, e la vallata che tra- 
versa. 

La ferrovia condotta pel Biferno presente- 
rebbe a sua volta un più ampio sviluppo. 

Pervenuta a sette miglia sopra il Torello es- 
sa può dividersi agevolmente. Da una parte con- 
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finuando verso T Adriatico tocca Gampobasso , 
Isernia e Larino. E dall’ altra pi egando a destra 
raggiunge Benevento , dal quale si dirige a Fog- 
gia, mentre con una semplice ramiQcazione può 
pervenire ad Avellino, ove, ricongiungendosi con 
quella dello Stato, ebe da Sanseverino si sta co- 
struendo, si troverà in comunicazione facile con la 
linea di Salerno. 

Si paragonino ora l’andamento e le uscite delle 
due linee contendenti. 

Quella del Sangro non animerà che Io sole 
contrade che traversa, e porterà, per Ortona, ad An- 
cona. Abbiam visto che valore aver possa 1’ ab- 
breviazione di poche miglia, che presenta, ne’rap- 
porti tra Napoli e l’ Italia superiore per la via 
dell’ Adriatico. 

Pur questo non è tutto. Lo sbocco di una ferro- 
via da Napoli sull’ Adriatico troverà un grande e- 
lemento di sviluppo nel commercio , che per quel 
mare cogli opposti paesi potrà esercitarsi. Anche 
da questo punto i vantaggi sono tutti per la val- 
lata del Biferno. 

Il porto ove immediatamente sbocca questa 
linea è quel di Termoli ; e la distanza da Napoli 
è miglia 119. II porto immediato ove sbocchereb- 
be quella del Sangro sarebbe Ortona ; e la distan- 
za da Napoli è di miglia 129. 1 viaggiatori c le 
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merci che da Napoli , da Avellino . da Betieven- 

10 , e da Terra di Lavoro vorranno raggiungere 

11 più prossimo porto all’ Adriatico dovran fare 
minor cammino pel Biferno che pel Sangro. 

Secondo la carta nautica del Wyld, Termoli è 
divisa da Ancona leghe nautiche 48, e da Bari anche 
leghe nautiche 48. La ferrovia pel Biferno arrive- 
rebbe , in Tcrmoli , ad un punto equidistante da 
quelle due principali piazze marittime. Sboccando 
invece pel Sangro ad Ortona il beneflcio della e- 
quidistanza svanirebbe ; imperocché si accostereb- 
be ( 45 leghe ) ad Ancona , e si allontanerebbe 
( 56 leghe ) da Bari. Ma se Termoli ha già un 
porto qualunque , Ortona non ne ha alcuno. E se 
Tcrmoli può averne tin migliore , Ortona non può 
esserne facilmente dotata. 

V’ ha dippiù. I principali porti nell’ opposto 
lido dell’ Adriatico sono : Zara , Spalatro , Ra- 
gusa , Cattare. Per Zara lo sbocco della ferrovia 
a Tcrmoli o ad Ortona non ha valore speciale. La 
sua minima traversata di mare ( leghe 37 ) è quel- 
la di Ancona; chi vorrà andare o mandar roba a 
Zara dovrà imbarcarsi ad Ancona. Ma relativa- 
mente a Spalatro ed a Ragusa le traversate di 
mare minime sono quelle ohe partono da Termoli 
( a Spalatro leghe 40 , a Ragusa leghe 49 ). 

Conchindendo pertanto quest’ altra parte del- 
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ia discussione, la Commessionc tutta, meno uno 
de’ suoi componenti, si è determinata ad avvisare 
che due linee secondarie di ferrovia debbono, nel- 
la parte superiore del Napoletano dipartirsi dalla 
principale linea dell’Adriatico; — che una di esse 
debba per la Valle del Pescara traversare la pro- 
vincia di Aquila , e per Rieti e Narni volgere a 
Roma , e 1’ altra partendo da Napoli debba per 
lo piano di Sepino continuare pel Biferno a Ter- 
moli ; — che una traversa debba farsi dalla linea 
adriatica a risalire la valle del Sangro: — e che cia- 
scuna delle due anzidette lìnee secondarie debba 
poi servir di base alle parziali diramazioni da stu- 
diarsi e defluirsi secondo le correnti che si svilup- 
peranno, e le contrade che si dovran raggiungere. 


VII- 

FERRO VIE PUGLIESI 

Una ferrovia che oongitingesse Napoli colle 
Puglie è stata da più anni desiderata ; e due an- 
damenti sono stati finora prodotti innanzi alla pub- 
blica opinione; 1’ uno da Napoli per Avellino , e 
Foggia a Barletta , e Brindisi , che era il con- 
cetto del signor Melisurgo ; l’ altra da Napoli 
per Salerno , e quindi lungo le Valli del Scie e 
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dell’ Ofanto a Taranto , che il conccllo era del si- 
gnor D’ Agiout. 

L’ nna linea c 1’ altra erano fondate sull’ u- 
nica base dei rapporti delle Puglie con Napoli , 
e del risparmio della traversata marittima del Jo- 
liio e del faro. 

Ma quando è creata nna grande linea Adria- 
tica per ricongiunger anche da quel lato Napoli , 
le Puglie , c le altre provincie del Napoletano 
alle superiori parti della penisola, è evidente che 
il concetto delie ferrovie tra Napoli e le Puglie 
subir deve 1’ influenza di questi nuovi interessi e 
rapporti. 

Così le ferrovie tra Napoli e le Puglie deb- 
bono soddisfare ad un doppio scopo ; — al ricon- 
giungimento delle provincie che confluiscono da 
quei lato verso la gran linea Adriatica colle al- 
tre superiori regioni dell’ Italia ; — al facile tran- 
sito del commercio pugliese non solo, ma bepan- - 
che di quello dell’ Oriente verso Napoli o i porti 
del Mediterraneo ; essendo chiaro che le correnti 
di tutto ciò che dalle Puglie , e per mezzo di 
iqnelle, è destinato a diramarsi lungo le coste ita- 
liane, francesi ed iberiche nel mediterraneo saran- 
110 attratte sulle ferrovie di cui si ragionp. 

Tutti questi lini si riuniscono in modo pneon- 
Icslabile , nella linea che percorrendo le talli del 
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Seie c Jeir Ofanlo por Venosa, e Spinazzola giun- 
go a Taranto. Un semplice sguardo sulla carta ba- 
sta a convincere i più restii. E la facilità die pre- 
senta all’ Ingegnere , e la speditezza che offre al 
costruttore, superano tutte le altre traverse degli 
Appennini dall’ uno all’ altro mare. 

Ma se per la scelta di questa linea si richie- 
desse anche un altro motivo , si rinverrebbe in 
un altro interesso cui si coordina , che è quello 
della Basilicata , c delle Calabrie. 

Si è veduto come la linea del Tirreno non 
potrebbe giungere oltre il Vallo di Diano; e si è ac- 
cennato anche, ciò che si vedrà meglio a suo luo- 
go , che una linea centrale che attraversasse la 
Basilicata e le Calabrie non è possibile. Se la tra- 
versata dalla campagna di Diano alla Valle dcl- 
1’ Acri fosse possibile , si avrebbe, non vi è dub- 
bio, una ferrovia che traverserebbe con bastevole 
centralità la Basilicata fino al Ionio , e che si ac- 
costerebbe di molto alle Calabrie. Ma fino a quan- 
do non sarà dimostrala 1’ affermativa , la ferrovia 
pel Scie, e per Y Ofanlo che offre tutto le condi- 
zioni di facilità c prontezza di esecuzione , dovrà 
divenir la base dello sviluppo del commercio tra 
le Calabrie c la Basilicata , colle Puglie c con 
Napoli. 

Una sola dimanda fa sorgere la linea di cui 


Digitized by Gougle 



^ 69 — 

parliamo pel Sóle e per 1’ Ofaiito ; — dovrà es- 
sa costiluire una continuazione della Ferrovia Bai- 
yard da Napoli e Salerno , ovvero dovrà comin- 
ciare direUameulc da Napoli ? 

Ciò dipende dal sapere se questa può essere 
assorbita o fusa in quella; c se le concessioni, in- 
nanzi alle quali il Governo si trova , potessero 
subordinarsi e connettersi alla antica di Bayard. 
Ma questa disamina esce dal campo della presen- 
te discussione ; c ciò solo che la Comraessione può 
incidentalmente osservare riducesi a segnalare il 
grande interesse che la linea generale da Napoli 
a Taranto presenta , perché possa essere esclusi- 
vamente dominata dalla semplice veduta del ri- 
sparmio di un tratto , per altro non mollo lungo. 

Un altro quesito si presenta in questa linea, 
che è quello del punto ove dovrà innestarsi alla 
gran ferrovia deU’Adriatioo; cd è evidente che ab- 
bia ad essere Spinazzola. Di là chi vuole andare a 
Taranto non perdo cammino ; e chi vuole volgc- 
1*0 a Foggia cd alle superiori parli dell’ Italia no 
guadagna. 

Nel gnippo delle provincic degli Abruzzi e 
Campobasso si è determinala la traversala degli 
Appennini lungo la Valle del Biferno; e nella in- 
feriore , la traversala pel Seie e per 1’ Ofanlo. Si 
avrà così un gran triangolo di cui un tronco del- 


Digitìzed by Google 



-co- 
la ferrovia Adriatica sarà base , e Napoli sarà 
vertice. Le vaste e popolose contrade , che in sif- 
fatto triangolo saranno racchiuse potranno rimaner 
prive del beneficio delle ferrovie ? — La negativa 
ó evidente. Un’ altra linea , che pur può dirsi pu- 
gliese , dovrà ricongiungere Napoli col centro di 
quelle contrade. Che debba cominciar da Napoli 
c finire a Foggia non può esser dubbio ; ma qua- 
le dovrà essere il suo andamento ? 

Due se ne presentano possibili : — - quello di 
Avellino per la Valle del Bovino a Foggia ; e quel- 
lo, che diramandosi dalla prima ferrovia abruzzc - 
se del Biferno pel Torello alla Valle del Mesca- 
no, ed a quella di Bovino, pervenga anche essa a 
Foggia. 

Non abbiamo indicato Benevento ; e ciò fa- 
rebbe sorgere l’ idea di doversi preferir quello 
trai due andamenti che toccasse Benevento. Pur 
quella Città si troverebbe egualmente nell’ una e 
nell’ altra linea ; nell’ una tra Avellino e Bovino, 
nell’ altra tra il Torello e ’l Mosoano; questo gra- 
ve interesse dunque si trova egualmente soddisfatto. 

Si presenta allora un’ altro ord ine di idee : 
quello del risparmio. Lo Stato ha già una ferro- 
via che da Napoli per Cancello , Nola , c Sarno 
giunge a Sanseverino ; ed il Governo ha già di- 
sposto il proseguimento fino ad Avellino , che si 
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sta eseguendo. Si avrebbe un tronco già guada- 
gnato. Pur se si riflette che la linea del Biferno 
non può non essere costruita, si vedrà che, anche 
in quell’ altro andamento, un tronco di strada si 
troverà costruito. 

La vera ragione decidente in questa disami- 
na , è dunque quella che deve attingersi nell’ or- 
dine generale de’ vantaggi che 1’ uno o 1’ altro of- 
frir possono alla circolazione od al movimento 
de’ viaggiatori e delle merci. 

Ora la linea pel Torello e per la Valle del 
Mescano offre i due principali vantaggi che le fer- 
rovie offrir debbono : — nello interesse della co- 
struzione , la faciltà di esecuzione e quindi il di- 
spendio minore : — nello interesse de’ viaggiatori 
e del trasporto delle merci, un cammino che io 
lunghezza è di gran lunga più corto , e nel tem- 
po , per la maggiore celerità possibile , assai più 
breve ; e non meno preferibile in sicurezza e fa- 
cilità , per le minori difficoltà di costruzione, che 
debbono superarsi. 

Non ha quindi esitato la Gommessione a pre- 
ferire quell’ andamento. 

E così in quanto alle Puglie si è determinata 
a proporre due linee : — quella che da Napoli 
per la Valle del Seie e dell’ Ofanto a Spinazzola 
si innesti alla grande ferrovia dell’ Adriatico ; — 


Digitized by Google 



— 02 - 

quella che diparlenilosi dalla liuca del Biferno, do- 
po il Torello, muova a Benevento c di là pel Mo- 
scano , e Bovino giunga a Foggia. 


Vili. 

FERnOVlE Liai^'O-CALABRE 

La particolare costituzione geologica della Ba- 
silicata e delle Calabrie è un’ ostacolo potente al 
concetto di una linea che ne percorresse il cen- 
tro , e servisse di base a semplici ramificazioni 
verso gli estremi dell’ uno o dell’altro maro. Quel- 
le Provincie non sono che un avvicendamento co- 
starne di alti monti , e di profonde valli ; ed in 
molti punti sui monti minori sorgono e torreggia- 
no monti maggiori. Pochi tratti vi sono in pianu- 
ra; ma cinti da montagne per modo che anzicchè 
veri piani debbono riguardarsi come valli più am- 
pie, e meno profonde delle altre; poste spesso d’al- 
tronde a grande elevazione. 

Sarebbe impossibile alla intraprendente ener- 
gia dell’ uomo condurre una ferrovia centrale per 
quelle contrade ? — Assolutamente parlando no ’l 
sarebbe ; dopo che le ferrovie sono penetrate 
nella Svizzera , dopo che sono ascese sul Somme- 


Digitized by Google 



— 63 — 


ring ; dopo il progrediente traforo del Monce- 
nisio. 

Viadotti , ponti , e trafori, sono opere e mez- 
zi coi quali r arte c la intelligenza dell’ ingegne- 
re potrebbe far echeggiare nelle calabre convalli 
il fischio della locomotiva , e sprigionare le bian- 
che colonne del vapore perché lambissero le alte 
cime degli abeti secolari. 

Ma nel senso della possibilità relativa , la 
scienza dell’ ingegnere , il calcolo dell’ economo , 
la prudenza dell’ amministratore si riuniscono ad 
affermare : — una ferrovia centrale per la Basili- 
cata e per le Calabrie non può aver luogo. L’ e- 
normc dispendio non sarebbe giammai compensato 
da qualunque tornaconto commerciale, da qualun- 
que vantaggio locale. 

Bisogna adunque investigare le valli prin- 
cipali ; scovrire se in alcuna di esse la natura 
preveggente avesse voluto, fin dai tempi della crea- 
zione, lasciare adito alla portentosa scoverta del 
secolo decimonono di questa era ; e colla fiaccola 
illuminatrice della pendenza naturalo de’ fiumi con- 
vincersi se c per quali tortuosità una linea secon- 
daria di ferrovia potrebbe penetrare in quelle con- 
trade, per animarle poi con un sistema di partico- 
lari ramificazioni. 

Abbiam già detto che la grande Ferrovia del 
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Tirreno , può giungere sino all* alto-piano costi- 
tuito dal Vallo di Diano. 

Esso è circoscritto da alti monti a larga ba- 
se , ai quali altri ed altri simili e maggiori ne 
succedono. Solo verso Padula al di là delle mon- 
tagne, ed alle spalle orientali delle stesse, comin- 
ciano le prime scaturiggrni dell’ Acri che apre e 
percorre un’ampia vallata, la quale procedendo da 
occidente ad oriente giunge al littorale del Ionio 
ove r Acri pon foce neh mare. 

Lungo quella Valle dell’ Acri una ferrovia 
è praticabile. Essa verrebbe ad attraversare la Ba- 
silicata in maniera abbastanza centrale;-- e se, sic- 
come abbiam già osservato , si ricongiungesse a 
quella che si arresta nel Vallo di Diano, fornireb- 
be alla Ferrovia del Tirreno la sua naturale con- 
tinuazione e compimento fino al Ionio. 

Questa combinazione fornirebbe una base mi- 
gliore alle future diramazioni fra le convalli del- 
la Basilicata e delle prossime Calabrie ; ed il com- 
mercio di queste con Napoli abbrevierebbe di gran 
lunga il suo cammino , non rimanendo obbligato 
a percorrere tutto quel gran triangolo tra le Ca- 
labrie e Napoli che bisognerebbe descrivere lungo 
tutta la linea del Ionio, per guadagnare, per mezzo 
della Ferrovia Adriatica, la linea pugliese dell’ 0- 
fanto e del Seie per Napoli. 
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La calona elio separa il Vallo di Dian» 
dalla Vallo dell’ Acri è costituita da montagne di 
non breve' larghezza , c di grande elevazione. La 
costruzione di una strada ferrata in quel trntlo e- 
sigerebbe un ingente dispendio. 

Pure, in materia di strade ferrate quella mag- 
giore spesa, che oggi sembra sciupo irragionevole, 
può dimani , a fronte di un grande sviluppo di 
commercio e di prosperità, divenire conveniente. 
E quando 1’ insieme della rote è costruita , ed il 
massimo della spesa è fatto, può talora un Gover- 
no incontrarsi nel corso della sua vita in alcuni 
giorni eccezionali di prosperità finanziera soprab- 
bondante, ed essere nel caso di operare qua e là i 
perfezionamenti opportuni. La Gommessione per- 
ciò mentre colla Ferrovia del Tirreno si arresta in- 
nanzi al Vallo di Diano, si propone di staccare dalla 
ferrovia del Jonio una diramazione che risalga l’A- 
cri ; la qual cosa mentre per ora serve largamen- 
te gli interessi locali , lascia agli studii partico- 
lari il problema del ricongiungimento delle due 
valli; per modo che, se esso sarà trovato impos- 
sibile o inopportuno, nulla si avrà di perduto; e 
se verrà chiarito possibile , giudicato opportuno, 
tanto si avrà di guadagnato. 

Le cose già dclte dimostrano che la base del- 
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le ferrovie Lucano-calabre sla nel lillorale ilei 
Jonio. 

È là , clic può aversi una linea di facile co- 
struzione che tulle successivamenlc percorra le co- 
ste della Basilicata e delle Calabrie , e che por 
mezzo di apposite ramificazioni penetri ciascuna 
delle principali vallate di quelle fertili provincie. 

Il punto di partenza deve essere scelto sul- 
l’ultimo tronco della ferrovia dell' Adriatico pres- 
so IVlottola ; esso eviterebbe , dal punto di vista 
del commercio delle Calabrie e della Basilicata , 
r inutile cammino fino a Taranto. 

Ila Moltola si giunge all’ Acri in linea diret- 
ta ; ed ivi una prima traversa da costruirsi è quel- 
la che abbiam già indicata. 

Dall’ Acri in poi la Ferrovia del Jonio pro- 
seguir può con facile costruzione , e sempre in 
linea diretta rasentando tutta la Calabria eiteriore 
continuare lungo le altre provincie di Catanzaro 
e Reggio. 

Ma può la rete delle ferrovie tener da meno 
la principale Città delle Calabrie , la storica , la 
pingue Cosenza ? I suoi numerosi abitatori, le sue 
fertili vallate non debbono anzi formare pel commer- 
cio delle ferrovie una delle principali sorgenti ? 
Kon può essere su ciò dubbio alcuno ; e bisogna 
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rinvenire il sito ove meglio si possa introdurre 
una ferrovia. Questo punto è la vallata del Grati. 

La linea del ionio pertanto dall’ .4cri conti- 
nuando per lo campagne di Policoro c di Cassa- 
no giungerà alle foci del Coscile e del Grati; e di 
là una traversa, rimontando la valle del Grati, pe- 
netrerà nel centro della Calabria Citeriore fino a 
raggiungerne la capitale — Cosenza. 

Gli sludii particolari da farsi pel suo aiula- 
meiito e sviluppo , forniranno a suo tempo pre- 
ziosi ragguagli sul modo di condurla, e forse an- 
ello di ramificarla cosi, clic stender possa la sua 
benefica sfera di attrazione sulle vario parli di 
quella grande , ubertosa , c popolala provincia. 

La ferrovia del Jonio proseguirà dopo la fo- 
co del Grati il suo cammino pel liltorale sotto 
Rossano , Cariali , e Colrone fino alla marina sot- 
to Catanzaro. Ivi si presenta il quesito della tra- 
versa dirotta a mettere in comimioazione il Tir- 
reno col Jonio, ricongiungendo direttamente il gol- 
fo di Squillace con quello di Santa-Eufemia; impe- 
rocchò è là, che la penisola calabra si restringe 
in modo da pi*esoutare la minima larghezza. L’im- 
portanza e la utilità del ricongiungimento di quei 
due golfi non è chi non la vegga : si risparmie- 
rebbe per maro e per terra il lungo giro della 
rimaueule Calabria c del Faro. Essii d’ altronde 
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non prcsoiila <li[ficollù iniperoccliè sotto Marcol- 
Jinara la catena degli appetmini è naliiralmeu- 
tc quasi che spezxata , o si ha facile varco 
tra r una e T altra gronda delle montagne. La 
Commessione per ciò propone che dalla marina di 
Catanzaro si diparta una traversa, che dirigendosi 
per Alarcellinara, e percorrendo la valle dcirAma- 
to sbocchi nel golfo di Santa Eufemia. 

Continuando intanto il suo cammino la ferro- 
via del Jonio dalla marina di Catanzaro dovrà , 
sempre pel litloralo , passare sotto Stallatti , o 
per sotto Geracc , e pel Capo dell’ Armi giunge- 
re a Reggio , che è 1’ ultima sua fermata ; e do- 
ve potrà ricevere il transito de’ viaggiatori e del- 
le merci della Sicilia. 

Alla traversa lungo l’Aeri potrà forse , come 
abbiam detto , darsi in avvenire il maggiore svi- 
luppo, che sarà conseguenza del suo possibile ri- 
congiungimento colla Ferrovia del Tirreno nel Val- 
lo di Diano. La traversa del Crati per Cosenza 
dovrà trovare il suo avvenire nello sviluppo, che 
potrà avere per raccogliere tutto il movimento in- 
terno di merci e di viaggiatori. Ma la traversa 
di Marcellinara, oltre lo scopo di raggiungere il 
golfo di Santa Eufemia, potrà averne un’altro ; e 
la Commessione non ha mancato di portarvi la sua 
attenzione» 
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Ponendosi in quel golfo di Santa Eufemia , 
e gittando lo sguardo a diritta ed a sinistra, si ve- 
drà, die, da un lato il littoralc verso Nicaslro e fi- 
no ad Ainantea si presta allo stabilimento di una 
ferrovia , e dall’ altro pel Pizzo , marina di Mon- 
teleonc e di Gioja fino al di là del Petrace , il 
littoralc si presta egualmente. 

Da Aniantea in qua verso Napoli si succedo- 
no coste quasi a picco, le quali proibiscono la co- 
struzione di una ferrovia. 

E dal Petrace in là verso Reggio per le prime 
dodici miglia le coste granitiche sul mare pre- 
sentano difiicoltà somme, comunque non insuperabili, 
alla continuazione della ferrovia per Bagnara, Scil- 
la , c Villa San Giovanni a Reggio. Pur dando 
alla traversa di Marccllin ara una doppia dirama- 
zione fino ad Amantea da una parte, ed a Petra- 
ce dall’altra, si avrebbero visibili vantaggi. Si 
creerebbe un lungo tratto di ferrovia sul Tirreno 
da Petrace ad Amantea , che servirebbe tutte le 
fertili e popolose contrade di quel versante degli 
Appennini; la sua punta estrema di Amantea non 
si troverebbe a grande distanza dalla punta estre- 
ma della traversata del Grati a Cosenza , c le 
contrade intermedie convergerebbero, secondo la 
rispettiva comodità, all’ una o all’ altra ; lo stes- 
so avverrebbe tra la punta del Petrace c Reggio 
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sino a die il prolungamento a Reggio non si giu- 
dicherà di dover avere esecuzione. 

Il movimento di merci e di viaggiatori, che 
in esse si svilopperebbe , confluirebbe nella tra- 
versa di Marcellinara , della quale si acccresce- 
rebbe cosi la importanza. La Commessione perciò 
non ha potuto non adottare il concetto delle indi- 
cate due diramazioni. 

Il sistema dello ferrovie Lucano-calabre, cosi 
sviluppato, potrà lasciare de’ desiderii nelle popo- 
lazioni che abitano le montagne e le valli della 
parte superiore della Basilicata, e di quelle che 
hanno stanza nelle contrade montuose cui è 
centro il Pollino. Ma le difficoltà naturali di 
quei luoghi sono troppo evidenti. Apparterrà 
agli ulteriori studii locali , ed al progressivo 
sviluppamento delle ramificazioni possibili rin- 
venire quei passaggi nei quali il binario di una 
ferrovia , dipartendosi da qualche punto delle 
linee e traverse indicate, possa introdursi con van- 
taggio. E d’altronde appartiene alla moltiplicazio- 
ne delle strade rotabili ordinarie il concetto di un 
sistema, ohe permetta a tutte raggiungere, con la 
maggiore facilità e brevità di cammino, le più pros- 
sime stazioni delle ferrovie. 
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IX. 

Raccogliendo le ideo svolle finora , la rete 
delle ferrovie Napoletane , secondo 1’ avviso della 
Commessiono, dovrebbe esser questa : 

1 Linea principale deH’Adrialico, dal Tron- 
to per Sansevero Foggia Spinazzola a Taranto , 
e di là per Lecce ad Girante; la quale non è che l’ul- 
timo tronco della gran Ferrovia adriatica da 0- 
tranto per Ancona a Bologna; e che, nelle Puglie, 
aver dovrà le traverse sopra Bari, e Barletta. Ad essa 
si innesterebbero lo linee secondarie delle ferro- 
vie abruzzesi , delle pugliesi , e la linea dei 
Jonio. 

2.” Linea principale del Tirreno la quale ve- 
nendo dalle superiori regioni della penisola che 
versano al Mediterraneo , passar deve per Napo- 
li , c Salerno fino al Vallo di Diano ; e questa 
linea nel doppio concetto del proseguimento attua- 
le della ferrovia per Coprano a Roma — ed in quel- 
lo della novella linea per Mondragone , Gaeta e 
Tcrracina. 

La linea da Napoli a Ceprano avrà le due 
traverse; — quella cioè di Cajaniello per Venafro a 
Castellone nel bacino del Volturno ; — - e 1’ altra 
per Sora Valle di Roveto ai piani Palentini; — ove 
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si diramerà all’ oriente per la Marsica sino a Pe- 
scina e Spaceaforno, ad occidente per Tagliacozzo 
e Garsoli verso il Romano , od a settentrione per 
la valle del Salto sino a Rieti. 

3. “ Due ferrovie ed una traversa abruzzesi , 
dipartentisi tutte dalla gran linea dell’ Adriati- 
co ; cioè : 

La ferrovia della Pescara per Aquila, Rieti, 
a Roma ; 

La traversa del Sangro ; 

La ferrovia pel Biferno a Napoli ; 

4. ° Due ferrovie pugliesi egualmente dipar- 
tentisi dalla linea dell’ Adriatico , cioè : 

Una da Foggia pel Mescano , Benevento , a 
Napoli innestandosi presso il Torello a quella del 
Biferno ; 

Una ferrovia da Napoli per Salerno , e le 
valli del Selc e dell’ Ofanto ad incontrare la li- 
nea dell’ Adriatico. 

5. ° Una ferrovia del Ionio, che, dipartendosi 
da quella dell’Adriatico presso Mottola, giungesse 
a Reggio , con tre traverse ; cioè : 

Quella dell’ Acri per risalire alla parte orien- 
tale della catena montuosa, che lo divide dal Vallo 
di Diano. 

Quella del Grati per Gosenza ; 

E 1’ altra di Marcellinara pel golfo di Santa 
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Eufemia: la quale, sui littorale del Tirreno, steii- 
dereLbe due diramazioni , una fino al Petracc 
colla sua futura continuazione per Bagnara e Scil* 
la Uno a Reggio, e 1’ altra Qiio ad Amantea. 

Rimane ora alla Commessionc il compito di 
presentare le sue idee sull’ ordine progressivo della 
costruzione. 

In generale, tutte queste linee e traverse so- 
no urgenti per lo sviluppo del commercio delle 
diverse proviucie di questa meridional parte d’ 1- 
talia. Ma , evidentemente , quelle devousi a pre- 
ferenza compiere, che le ricongiungano alle parli 
superiori della penisola , e che con la maggiore 
facilità di costruzione, ciò che si risolve in tempo 
minore, potranno esser fatte ed aperte al traffico. 

Succedono a queste , nella urgenza del loro 
compimento, le lince secondarie animatrici de’priu- 
cipali gruppi delle provincic del Napelctano. E, do- 
po queste, vengono tutte le altre traverse e dira- 
mazioni , che compion la rete divisala. 

Ecco dunque le tre categorie: — la prima che 
abbracciar deve le linee che debbono esser le pri- 
me a compiersi , c sullo quali il massimo sforzo 
della celerità della costruzione deve esser concentra- 
to; — la seconda deve comprender quelle che pos- 
sono esser compiute con maggior dilazione; — alla 
terza rimangono tutte le altre parti della rete proposta. 
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Ora dopo ciò, la classifica si presenta da se stessa. 

Sono della prima categoria : — il tronco del* 
la linea Adriatica dal Tronto in giù ; — e le tra* 
versate pel Bifemo, e pel Seie e l’Ofanto a Napoli,— ■ 
oltre la continuazione e compimento della ferrovia 
di Coprano; secondo gli ordini già dati. 

Sono della seconda : — il compimento della 
linea Adriatica per Taranto fino ad Otranto ; e 
la linea del Jonio fino a Reggio. 

E restano nella terza categoria : — la linea 
della Pescara per Aquila , Rieti , e Roma ;• — la 
traversa dol Sangro ; — la linea del Torello per 
Benevento e ’i Moscano a Foggia ; — quella per 
la Valle di Roveto e piani Patentini colle sue di- 
ramazioni per la Morsica, per Taglìacozzo , e per 
Rieti; — r altra di Cajaniello per Venafro e Ca- 
stellone ; — la traversa da Gontursi al Vallo di 
Diano; — quella dell’ Acri; — 1’ altra del Grati;— 
quella per Maroellinara a Santa Eufemia ; — le 
sue diramazioni verso il Petrace ed indi per Bagnare 
e Scilla sino a Reggio, e l’altra per Amantea;— la 
linea di Napoli a Terracinaper Mondragone e Gaeta. 

Che le ferrovie dell’ Adriatico e del Tirre- 
no , e quelle di Pescara a Roma , del Biferno a 
Napoli , di Foggia per Benevento a Napoli , del- 
TOfanto e del Seie a Napoli; non meno che la traversa 
per la valle di Roveto, la linea del Jonio e la traversa 
di Marcellinara colla sua continuazione del Petrace a 
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Reggio debbano esser costruite a due binarii, non 
cade dubbio per la importanza dello scopo rispet- 
tivo , e della corrente di viaggiatori e di merci 
che sulle medesime si svilupperanno. Ma la tra- 
versa del Sangro, quella di Cajaniello pel bacino 
del Volturno , la linea da Contursi al Vallo di 
Diano le traverse dell’ Acri , e del Grati , e la 
diramazione da Santa Eufemia ad Amantea 
possono bene limitarsi ad un solo binario. Ap- 
parterrà all’avvenire comprovare, per ciascuna di es- 
se il bisogno di un doppio binario. E già si è mo- 
strato nel corso di questa relazione , quale di es- 
se , secondo le nostre previsioni, potrà forse, dal- 
la classe di semplici diramazioni, elevarsi al ran- 
go di linea secondaria. 

È questo tutto ciò, che la Commessione ha potuto 
pensare o divisare sol concetto generale della re- 
te delle nostre ferrovie. 

Posta nella necessità di assolvere un compi- 
to di tanta mole , in breve tempo , senza appo- 
siti studii , e sulla base delle conoscenze locali 
che ciascuno dei suoi membri ha acquistato nel 
lungo corso della rispettiva carriera amministra- 
tiva, essa ha la coscienza, clic, per quanto tiene 
al concetto cd alle indicazioni generali , il risul- 
tato delle sue discussioni sia fondato sul vero ; 
salvo solamente le cose di dettaglio , che dagli 
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stiidii particolari , dalle migliori indagini locali, 
potranno emergere , sia pel tracciato parziale , 
sia per lo sviluppo delle ulteriori ramiOcazioni ; 
che, per altro, non altereranno le basi della proposta 
rete generale. Ed ha pur coscienza la Commes- 
sione di essersi , in questa disamina , elevata so- 
pra ogni passione locale e sopra qualunque esa- 
gerazione de’ minori interessi locali ; e non aver 
consultato che gli interessi generali del paese , 
coordinati, per quanto è stato possibile, cogli in- 
teressi delle provincie e delle contrade particolari. 

Apparterrà ora al Governo, e sarà nella sag- 
gezza del Parlamento adottare , su quanto si è 
proposto, le determinazioni definitive. 

Napoli 21 Marzo 1861. 

C*v. Linei Oberty — Consigliere di Luogotenenza pel Dicastero 
dei Lavori Pubblici — Presidente 
Cav. LciGi Gicra — Direttor generale del Genio civile 
Cay. Giovakm Manna — Direttor generale de’ Dazi Indiretti 
Fedele Pbbrone — Consigliere della G. C. de’ Conti 
Cav. Agostino della Bocca — Ispettor generale del Genio civile 
Cav. Cesare Firrao — Tenente colonnello del Genio militare e 
Direttore dell’ Officio Topograflco 
Èrcole Laeria — ingegnere in capo di 1.' classe del Genio civile 
Vincenzo Antonio Bossi — Ingegnere in capo del Genio civile, 
e Professore nelle Scuole di applicazione 
Gicstino Fiocca — Ingegnere ordinario di 2.' classe del Genio civile, 
colla riserva di non accettare completamente te 
conclosioni della Commesslone, e di sviluppare a 
suo tempo le sae particolari ragioni, 
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